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KARTONOWY MODEL 
SAMOLOTU 
PIONOWEGO STARTU 

Tak będzie wygląda! kartonowy 
model samolotu pionowego startu 
„Łoekheed , ' t który można zbudować 
z planów zamieszczonych w nume¬ 
rze czerwcowym „Małego Modela¬ 
rza". 


Nasz azytelmiik Jerzy Winsze ze 
Szczecina Zbudował model dżoniki 
hatndlowej z Ham-Czcing. Model 
zbudowany został w podziaioe 1:50, 
z planów zamieszczonych w nume¬ 
rze 11/58 roku miesięcznika „Mode¬ 
larz^. 

Jest to drugi z kolei model dżo<nki 
wykonany przez Jerzego W insze. 





Zamieszczona notatka w numerze 2/60 
„Modelarza" o rozpoczęciu wydawania 
przez naszą redakcję nowego wydawnic¬ 
twa tp. „Plany modelarskie" spotkała się 
z dużym uznaniem przez setki Czytelni¬ 
ków, Wszystkim tym, którzy nadesłali 
listy z zapytaniami pragniemy wyjaśnić, 
żo numer 1 „Planów modelarskich" uka¬ 
że się w sprzedaży w m-c u wrześniu br. 

Będą w nim plany modelu samolotu 
redukcyjno-latająeego „Kania 2". Model 
nie tylko jest łatwy w budowie, lecz 
również może być budowany przez mlo* 
dzież szkolną ze względu na to, że za¬ 
miast kosztownego silnika spalinowego 
posiadać będzie silnik gumowy. 

Jak wygląda model zbudowany z oma¬ 
wianych planów ilustruje niżej zamie¬ 
szczone zdjęcie. 


PLANY MODELARSKIE 


WELINGTON MK Ili 
NA UWIĘZI 

Znany krakowski modelarz Adam 
Wojnar buduje ostatnio nowy gi¬ 
gantyczny model samolotu bombo¬ 
wego Welington KM III, na których 
podczas ostatniej wojny latali pol¬ 
scy piloci w Anglii, Model ma 
2620 mm rozpiętości (podz. 1:10) 
i będzie napędzany dwoma silni¬ 
kami „Sokół”' o pojemności 5 cm®. 

Należy dodać, że model będzie 
miał chowane w locie podwozie, 
klapy do lądowania, otwierane 
bom bo-luki, ruchome wieże strze¬ 
leckie. 

Foto: A. A. Mroczek 
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R OKROCZNIE my, modelarze 
LPŻ, bierzemy udział w ob¬ 
chodach „Dni Morza”. Nasze 
modele podobają się wszystkim 
i jesteśmy dumni, że przyczyniliś¬ 
my się w jakimś stopniu do 
uświetnienia święta morskiego. 

W roku bieżącym Liga Przyja¬ 
ciół Żołnierza szczególnie podkre¬ 
śla znaczenia tegorocznych obcho¬ 
dów „Dni Morza". Wiele powodów 
składa się na to, by je obchodzić 
bardziej uroczyście, by wciągnąć do 
tych obchodów jak najszersze masy 
ludu pracującego miast i wsi. 

Pierwszym z powodów jest ty¬ 
siąclecie naszego państwa. Obcho¬ 
dzimy je z myślą o naszych przod¬ 
kach, którzy oparli się przez te ty¬ 
siąc lat naszej historii wszystkim 
zaciętym wrogom, dążącym do uni¬ 
cestwienia narodu polskiego. 

Ostatnia wojna, szczególnie krwa¬ 
wa, z hitlerowskim najeźdźcą, mo¬ 
gła była w razie jej przegrania 
doprowadzić do całkowitego znisz¬ 
czenia naszego narodu już w na¬ 
szym pokoleniu. Obecnie jeszcze 
niedobitki hitleryzmu rozwijają na 
całym świec ie propagandę wrogą 
w stosunku do nas i fałszując 
fakty, mówią o upadku Wybrzeża 


kon Krzyżacki, który miał ochrzcić 
pogańskich Prusów, zaczął na na¬ 
szych ziemiach budować państwo 
dla siebie. Krzyżacy zdobyli Gdańsk 
i taką straszną rzeź sprawili jego 
polskim i kaszubskim mieszkań¬ 
com, że echa o niej przetrwały do 
dziś dnia w kaszubskiej pieśni lu¬ 
dowej. Po klęsce Niemcy zawład¬ 
nęli portem i dochodzili w Gdań- 


Kutry rybackie na morzu, to tysiące 
ryb dla kraju 

Foto; St. Rybak <2) i St. Smolls (1> 


Młodzież LPŻ od najmłodszych lat za¬ 
poznaje się z konstrukcją statków 
i okrętów budując ich modele. 


i Ziem Zachodnich pod polską ad¬ 
ministracją, Ich minimalne ciąże¬ 
nie — to odcięcie Polski o a morza. 

Morze jednak od tysiąca lat 
wplata się w nasze dzieje, O pa¬ 
nowaniu na Bałtyku marzył już 
Mieszko Pierwszy. Wielkie łodzie 
bojowe wysyłał na morze jego syn, 
Bolesław Chrobry, Bratni szczep 
Pomorzan jeszcze przed powsta¬ 
niem państwa polskiego posiadał 
bogate porty handlowe w Szczeci¬ 
nie i na wyspie Eugii. Polska 
zbudowała port u ujścia Wisły 
i rozszerzyła swe posiadłości na 
wybrzeżu aż po Odrę. Mimo parcia 
Niemców na wschód utrzymywa¬ 
liśmy przez długie wieki ten stan 
posiadania. 

Lecz przyszły lata klęski. Spro¬ 
wadzony niebacznie do Polski Za- 


sku do wielkich fortun, bogacąc się 
na handlu z Polską, Kupcy gdań¬ 
scy decydowali o cenie polskiego 
zboża. Doszło do tego, że Polska 
bez woli Gdańska nie mogła zbu¬ 
dować floty wojennej ani handlo¬ 
wej. 

Lecz po stupięćdziesięcioletniej 
niewoli, która nastąpiła na skutek 
egoizmu i krótkowzroczności rzą¬ 
dzącej w Polsce szlachty, w roku 
1920 dotarły polskie wojska do wy¬ 
brzeży Bałtyku. Ale nieprzychyl¬ 
nie nastawione do Polski państwa 
koalicyjne nie chciały, by nasz kraj 
został państwem morskim. Dano 
nam więc zaledwie 37 km wybrze¬ 
ża i prawo do korzystania z por¬ 
tu gdańskiego, niemieckiego i bar¬ 
dziej nieprzychylnego niż za cza¬ 
sów Rzeczypospolitej. 

(dokończenie na str, 36) 
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latające modele odrzutowców 

OBSŁUGA MODELI TUNELOWYCH 

(dokończenie) 


Modele tunelowe wymagają Innej ob¬ 
sługi, niż modele zwykle. Jest to wy* 
niklem odmiennego napędu 1 rozruchu, 
a. także i ukrycia całego zespołu napę¬ 
dowego wewnątrz kadłuba. Aby uniknąć 
trudności a nawet uszkodzenia modelu 
przy pierwszych lotach, trzeba dokład¬ 
nie zapoznać się z zasadami obsługi, 
A oto krótkie ich omówienie: 

Pierwszą i zasadniczą sprawą jest opa¬ 
nowanie nowego sposobu rozruchu przy 
pomocy sznurka. W tym celu trzeba 
koniecznie przerobić to praktycznie 
przed zamontowaniem silnika do mode¬ 
lu oczywiście przy dostosowaniu tej sa¬ 
mej turbiny i tego samego paliwa, któ¬ 
re użyjemy później do dalszej eksploa¬ 
tacji, Silnik trzeba precyzyjnie uregulo¬ 
wać na najwyższe obroty,, po czym za¬ 
pisać położenie śruby kompresyjnej, 
ilość obrotów igły gażnika oraz skład 
paliwa użytego do próby. Jest to bardzo 
ważne, ponieważ regulacja silnika wew¬ 
nątrz modelu może być bardzo kłopotli¬ 
wa* Jeżeli istnieje różnica w uregulo¬ 
waniu silnika na najłatwiejszy roz¬ 
ruch — trzeba tę regulację również za¬ 
pisać, Po zamontowaniu silnika, do mo¬ 
delu, powinien on być tak samo usta¬ 
wiony. Również i regulacji nie należy 
Już zmieniać. 

Zasady uruchamiania silnika w mo¬ 
delu tunelowym są następujące: 

1* Nawinąć sznurek startowy na rolkę 
rozruchową (3—4 zwoje) tak, aby wę¬ 
zełek na końcu sznurka znalazł się w r e 
wgłębieniu rolki (jeśli taki istnieje). 

2, Napełnić zbiornik paliwem. 

3, Odkręcić igłę gażnika o określoną 
poprzednio ilość obrotów. 

4, Zwolnić śrubę kompresyjną o około 
1/4 obrotów. 

5* Intensywnie pociągnąć za sznurek, 
przytrzymując drugą ręką cylinder sil¬ 
nika. 


6* Silnik powinien zaskoczyć do trzech 
razy. 

Jeżeli nie daje się uruchomić należy; 

I* Odkręcić nieco więcej i^lę gainika 
1 lekko zwiększyć kompresję. Powtórzyć 
rozruch. W wypadku gdy to nie poma¬ 
ga: 

6* Dokręcić nieco igłę gażnika i obra¬ 
cając turbinę ustawić tłok w położeniu 
zamykającym otwory wylotowe. Wstrzyk¬ 
nąć kroplę paliwa poprzez otwór wylo¬ 
towy na powierzchnię tłoka i powtórzyć 
rozruch. Powinno pomóc radykalnie. Na¬ 
leży przy tym pamiętać, że wstrzyknię¬ 
cie paliwa przy otwartym otworze wy¬ 
lotowym grozi zalaniem silnika, co z ko¬ 
lei może spowodować złamanie walu lub 
korbowodu podczas energicznego rozru¬ 
chu* 

9. Po uruchomieniu silnika uregulować 
maksymalne obroty. 

10, Dopełnić zbiornik paliwa, zamknąć 
klapę nadsilnikową i natychmiast wy¬ 
puścić model. Przetrzymywanie modelu 
z zamkniętą klapą powoduje przegrza¬ 
nie silnika* 

U* Należy zapewnić sobie wolne przed¬ 
pole startu. Przypadkowi widzowie po 
wmni być uprzedzeni, że model lata 
z dużą prędkością i może komuś wyrzą¬ 
dzić krzywdę* 

Iż, Po lotach należy się przekonać, czy 
zbiornik jest pusty i usunąć z przewo* 
du wszelkie Tesztki paliwa, które mogą 
spowodować duże trudności przy na¬ 
stępnym rozruchu, 

13, Poza tym należy bezwzględnie 
utrzymywać model w czystości I po każ¬ 
dym locie sprawdzać, czy do jego wlotu 
nic dostała się w czasie lądowania tra¬ 
wa 1 Inne zanieczyszczenia* 

14* Sprawdzić po każdym locie, czy śru¬ 
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by mocujące silnik nie obluzowały eię. 
Obluzowane śruby dokręcić* Nieprze¬ 
strzeganie tego grozi pocięciom kadłuba 
przez turbinę* 

15* Sprawdzić wszystkie zamocowania, 
szczególnie zaś ustawienie statecznika, 
a po dłuższym nleużywaniu modelu 
kontrolować lot ślizgowy. * 

16. Nie wypuszczać modelu, o He 
stwierdzimy choćby najdrobniejsze uszko¬ 
dzenie lub dziurę w pokryciu. 

Przestrzeganie tych zasad, to tajemni¬ 
ca powodzenia* Kadzę więc ich nie lek¬ 
ceważyć, 

OBLATYWANIE MODELI TUNELOWYCH 


Ponieważ zapoznaliśmy się juz ze spe- 
cylikacją obsługi modeli o napędzie tu- 
iteiowym, opanowaliśmy rozruch silnika 
i jego regulację, możemy przystąpić do 
próbnych lotów* 

Nie będę powtarza! całego przebiegu 
prób w locie ślizgowym, będziemy bo¬ 
wiem robili tak samo, jak przy obla¬ 
tywaniu modeli śmigłowych* Pamiętać 
trzeba tylko o tym, że modele tunelowe 
mają znacznie większe obciążenie co po¬ 
woduje, że prędkość lotu ślizgowego jest 
także większa, O ile zwykły model szy¬ 
buje z prędkością 6—7 m/sek* (21—£5 
km/h), to model tunelowy będzie latał 
z prędkością 10—12 m/sek* (36—43 km/h). 
rak dużej prędkości nie będziemy mogli 
jednak nadać modelowi w czasie podbie¬ 
gu — w warunkach ciszy* Trzeba więc 
będzie wyrzucić go z dość znaczną si¬ 
lą albo też oblatywać w czasie wiatru, 
który zmniejszy prędkość modelu wzglę¬ 
dom ziemi. Wiatr powinien być niezbyt 
silny, równowiejący. Poza tym zaś, aby 
uniknąć wpływu, zawirowań, trzeba mo¬ 
del oblatywać na otwartej przestrzeni* 
Regulację lotu ślizgowego i korekcję sta¬ 
teczności przeprowadzamy według po¬ 
znanych już zasad. Nie będziemy oczy¬ 
wiście sprawdzali lotu ślizgowego przy 
pomocy holowania, gdyż ciężki model 
nic da się dobrze wy holować. Staramy 
eię uzyskać szybki 1 prosty lot ślizgo- 
wy f bez tendencji do przeciągania (pom¬ 
py), używając do tego celu statecznika 
wysokości i klapek na sterze kierunku 
(trymera). 

Próby lotu silnikowego rozpoczynamy, 
jak zwykle, na niewielkich obrotach, 
stopniowo je zwiększając w miarę usu¬ 
wania nieprawidłowości. Do regulacji 
lotu silnikowego będziemy używać prze¬ 
de wszystkim sterów tunelowych, które 
należy w tym celu umieścić w dyszy 
wylotowej modelu — rys. 34. Kształt 
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krzyża jest najbardziej popularny, umoż¬ 
liwia on bowiem regulację we wszyst¬ 
kich kierunkach. Najprościej wykonać 
stery z materiału, który pozwoliłby na ich 
odginanie, a więc np. z cienkiej fibry, 
celuloidu lub preszpanu, o grubości 
około 0,5 mm. Można również wyko¬ 
nać powierzchnie sterowe z balsy 1 osa¬ 
dzić je za pośrednictwem blaszek. 

Działanie sterów tunelowych podobne 
jest do działania normalnych powierzchni 
sterowych z tą jedną różnicą* że działa¬ 
ją one znacznie silniej* ponieważ pra¬ 
cują w strumieniu o dużej prędkości 
oraz dodatkowo pozwalają na przeciw¬ 
działanie przechyłom. Działają one tyl¬ 
ko w locie silnikowym* 
istnieją następujące możliwości użycia 
sterów tunelowych* a mianowicie: 

l. Jeżeli chcemy uzysltać zakręt w 
prawo, lub przeciwdziałać lewemu za¬ 


lub za mały starter), gdy model wyka¬ 
zuje tendencję do silnego przechyłu na 
lewe skrzydło (przy prawobieżnym sil¬ 
niku), należy wszystkie klapki na obu 
sterach wychylić w jednym kierunku — 
w tym wypadku w kierunku zgodnym 
z kierunkiem przechyłu, który chcemy 
poprawić, względnie przeciwnie do kie¬ 
runku przechyłu, który wywołujemy 
ustawieniem sterów — rys. 25c* Może¬ 
my również wykorzystywać kombinowa¬ 
ne działanie sterów tunelowych, dające 
w rezultacie: 

4. Przechył 1 zakręt np* w prawo — 
ustawienie eterów, Jak na rys. 35 d. Za¬ 
bieg ten jest korzystny* Jeśli sposób 
omówiony w p- 1 nie likwiduje całkowi¬ 
cie przechyłu na lewe skrzydło* 

5, Nurkowanie i zakręt — połączone 
sposoby wymienione w p. lip. 2, sto¬ 



li ys. 35 



nieprawidłowy 



Ustawienie 

sterów 

tunelowych 



Rezultat 


nieprawidłowy 


Ustawienie 

sterów 

tunelowych 


Rezultat 


krętowi, wówczas należy obie klapki 
steru kierunkowego odgiąć w prawo — 
rys* 35a* 

2* Jeżeli chcemy zmniejszyć nadmierne 
wznoszenie modelu, co wpływa ustatecz- 
niająco i zapobiega przeciągnięciu w lo¬ 
cie silnikowym, należy odgiąć klapki 
steru wysokości do dołu, irys. 35b. Jest 
to zabieg prawie zawsze konieczny przy 
modelu tunelowym* 

3* W przypadku źle skompensowanej 
reakcji od silnika (wadliwie ustawiony 


sowane w przypadku korygowania zakrę¬ 
tu i zbyt ostrego wznoszenia — rys. 35e h 
6* Można również wykorzystać tylko 
jedną klapkę sterową, wywołując mniej¬ 
sze działanie odpowiedniego steru, zawsze 
połączone z lekką tendencją do przechy¬ 
łu, a więc np. mały zakręt i przechyl 
w prawo — rys, 35f. Zabieg ten wyko¬ 
rzystuje się do- poprawy niewielkich nie¬ 
dokładności kierunku i przechyłu. Od¬ 
wrotne ustawienie eterów w stosunku 
do opisanego daje skutek przeciwny* 




Bardzo popularną właściwością mode¬ 
li tunelowych jest ich tendencja do za¬ 
dzierania w locie silnikowym* Czasami 
zdarza się, że normalne, opisane przed 
chwilą stery tunelowania wystarczają do 
likwidowania tego niekorzystnego zja¬ 
wiska* Radzimy sobie wówczias tak* jak 
na rys. 36, wstawiając w dyszę wyloto¬ 
wą chwyt* który skierowuje część powiet¬ 
rza przez wycięcie w spodzie kadłuba 
do dołu. Powstaje wówczas siła obraca¬ 
jąca model na nos i przeciwdziałająca 
zadzierżenlu* 

Stosując opisane zabiegi, staramy się 
tak uregulować model, aby lot silnikowy 
był prosty, lub % lekką tendencją w 
stronę przeciwną do obrotu silnika, szyb¬ 
ki i niezbyt stromy* Przejście dolotu śliz¬ 
gowego powinno być łagodne (kon¬ 
strukcja zbiornika t), a lot ślizgowy w 
Płaskim zakręcie również w stronę prze¬ 
ciwną do obrotu silnika. Zakręt w locie 
ślizgowym nadajemy trymerem już po 
oblataniu modelu (początkowo regulu¬ 
jemy model na prosto). Gdyby wychy¬ 
lenie tramem zbyt mocno wpłynęło na 
lot silnikowy, trzeba ten wpływ skaso¬ 
wać przeciwnym ustawieniem sterów 
tunelowych, W wypadku prostego lotu 
ślizgowego model, lecący na większej 
wysokości, mógłby uciec* 

Oblatywanie modeli bezogonowych* n 
szczególnie modeli typu „DELTA” prze¬ 
prowadzamy podobnie z tym, że ostroż¬ 
ność powinna być jeszcze większa* Re¬ 
gulację lotu ślizgowego przeprowadza* 
my lotkami* Muszą one być stale wy¬ 
chylone do góry o około 15 °* Zwiększe¬ 
nie wychylenia zmniejsza prędkość mo¬ 
delu i powoduje za dzierżenie (pompę)* 
Natomiast zwiększenie wychylenia lo¬ 
tek daje odwrotne zjawisko* Dużo uwa¬ 
gi trzeba poświęcić sprawie właściwego 
dobom położenia środka ciężkości- Je¬ 
żeli regulacja przy pomocy tylko lotek 
jest niewystarczająca, trzeba koniecznie 
zmienić położenie środka ciężkości, mia¬ 
nowicie — w przód, o Ile model zadzie¬ 
ra (aby nie zmniejszać zbytnio wychy¬ 
lenia lotek), względnie w tyl r o ile mo¬ 
del nurkuje (przy wychylonych lotkach)* 
Regulacja lotu silnikowego pozostaje bez 
zmian. 

Należy pamiętać, że modele bezogo- 
nowe są bardzo czułe* jeśli chodzi o re¬ 
gulację w płaszczyźnie podłużnej, a to 
ze względu na brak statecznika. Wszyst¬ 
kie zabiegi regulacyjne trzeba przepro¬ 
wadzać stopniowo i spokojnie* 
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Zawody odbyły się w 
dniach 23 i 24 kwietnia br. 
w Ust Janowej. Nazwa ta 
na pewno nie jest obca na¬ 
szym modelarzom, Wspa¬ 
niale tereny szybowcowe* 
częściowo tylko zagospo¬ 
darowane przez Aeroklub 
Podkarpacki w Krośnie na¬ 
kładem funduszy własnych 
I inwestycji władz miej¬ 
skich w Ustrzykach Dol- 


Należy więc przypuszczać, 
że Ustjanowa pozostanie 
również i nadał stałym 
miejscem zawodów modeli 
zboczowych. 

Piękna wiosenna pogo¬ 
da, jak zwykle kapryśna 
spłatała nie łada figla. 
Skończyła się ona bowiem 
właśnie w dniu otwarcia 
zawodów. przysparzając 
kierownictwu niemało kło- 


Ustrzykami, a klika z nich 
lądowało na przedmieściach 
i powróciło w całości do 
swych właścicieli. 

W pierwszym dniu star¬ 
ty zostały przeprowadzone 
przy wietrze dochodzącym 
do 8 m/sek., a chwilami na¬ 
wet podczas przejściowych 
opadów śnieżnych. Pogoda 
ta nie spowodowała Jednak 
przerw w lotach, a wszyst- 


VII ZAWODY MODELI 



Ogólny widok zbocza Gromadzyd. z którego 
odbywały się starty modeli szybowców. 

Zdjęcia: F. Pawłowicz (5), J. Michalski 

St„ Smolis (3). 


nych, nadal świecą pustką. 
Pierwszą imprezą co praw¬ 
da modelarską, było zor¬ 
ganizowanie przez APRL VII 
Zawodów Modeli Zboczo¬ 
wych o puchar „Skrzydla¬ 
tej Polski'* w Ustjanowej, 
której wzgórza bez wzglę¬ 
du na kierunek wiatru 
pozwalają na przeprowa¬ 
dzenie zawodów, a nawet 
na zmicnę kierunku startu 
bez większych komplikacji. 


potów. Pierwszy wymarsz 
na górę został już ną sto- 
ku przerwany przez śnie¬ 
życę 1 zmusił wszystkich do 
odwrotu. Po dłuższej przer¬ 
wie wymaszerowano pow¬ 
tórnie, Tym razem Jednak 
na zmianę kierunku wiatru 
na wzgórze Gromadzyń, u 
stóp którego znajdują się 
Ustrzyki Dolne. Niejedno¬ 
krotnie więc modele, prze¬ 
chodząc na większej wy¬ 
sokości na stronę zawietrz¬ 
ną. przelatywały nad 


kle starty zostały przepro¬ 
wadzono w określonym 
czasie. 

Pierwszy startował A. 
Krajówki z ekipy poznań¬ 
skiej. zaczynając zawody 
bardzo ładnym lotem swe¬ 
go modelu bez sterowania, 
hot ten zadecydował o je¬ 
go ostatecznym uplasowa¬ 
niu się na U miejscu w 
kategorii modeli bez stero¬ 
wania zdalnego ł na IV w 
klasyfikacji ogólnej. Naj¬ 
bardziej regularne loty w 


i i 

r 



Bogusław Spunda z Aeroklubu Warszaw¬ 
skiego steruje swym modelem. Zdobył 
on trzecie miejsce w kat, modeli rsdio- 
s terowany cii. 





Andrzej Łabędzkl z Poznania jeden % 
czołowych modelarzy Aeroklubu Poznań¬ 
skiego startował również z modelem 
zdalnie sterowanym zajmując V miejsce 


fi 


* 


% 



Andrzej Krajewski z Poznania ilością 
131 pkt zajął drugie miejsce w kate¬ 
gorii modeli wolnola tających oraz 
czwarte miejsce w ogólnej klasyfikacji 


Start modelu zdalnie sterowanego szy¬ 
bowca „Czapla” zawodników Tadeusza 
Ostapka i Janusza Sos wy z Aeroklubu 
Mieleckiego. 


Startuje najmłodszy zawodnik z Aero¬ 
klubu Warszawskiego 12-letni K, Roga¬ 
la. W tegorocznych zawodach w więk¬ 
szości startowali młodzi modelarze. 


tej kategorii wykonywali 
zawodnicy Aeroklubu Pod¬ 
karpackiego z Krosna, z 
których pięciu znalazło ślę 
w pierwszej dziesiątce, w 
grupie tej Stanisław Kubit 
ilością 548 pkt zajął pierw¬ 
sze miejsce (w klasyfika¬ 
cji ogólnej drugie), nato¬ 
miast Tadeusz Jurczyk 
również z Krosna HI miej¬ 
sce {ogólnie VI) ilością 413 
pkt. 


sterowanym, zajmując V 
miejsce w swej kategorii 
1 dalsze miejsce w klasyfi¬ 
kacji ogólnej (271 pkt). Z 
nieznanych przyczyn, pod¬ 
czas zawodów model reago¬ 
wał na sterowanie tylko w 
bardzo krótkim zasięgu, od¬ 
bywając dalej lot bez ste¬ 
rowania, Tadeusz Korwel 
zdobył tylko o jeden punkt 
więcej od Łab ędzk Lego, 
Zawodnicy Mielca, Adam 


bywając po raz drugi pu¬ 
char , Skrzydła tej Polski Tł . 

W klasyfikacji ogólnej w 
pierwszej dziesiątce uloko¬ 
wało się tylko trzech za¬ 
wodników z modelami zdal¬ 
nie eterowanymt. Byli nimi 
właśnie członkowie zwy¬ 
cięskiej ekipy. Daje to 
charakterystyczny obraz 
poziomu dalszych sześciu 
modeli ze zdalnym stero¬ 
waniem. 


SZYBOWCÓW ZBOCZOWYCH 



Moment startu modelu SŁ Ku bita z Krosna, 


Pomimo że ekipa Aero¬ 
klubu Podkarpackiego po¬ 
siadała bardzo proste mo¬ 
dele bez sterowania, zaję¬ 
ła zespołowo Ii miejsce. 
Były to modele znane Jesz¬ 
cze z zawodów zboczowych 
1956 r, w Ligocie Dolnej. 
Układ kadłuba mocno 
spłaszczony przed środkiem 
ciężkości okazał się naj¬ 
pewniejszy, Trzecie miej¬ 
sce zespołowo zajął Poznań, 
dla którego Jan Bury zdo¬ 
był 317 pkt, a Krajewski 
431 pkt. Andrzej Łab ędzk i 
startował modelem zdalnie 


Wilk, Tadeusz Ostapek 1 
Janusz Soswa. posiadali mo¬ 
dele ze zdalnym sterowa¬ 
niem „Czapla’% konstruk¬ 
cji T. Katyńskiego. W ro¬ 
ku bieżącym na starcie za¬ 
brakło M, Opalińskiego i 
Katyńskiego. W kategorii 
modeli zdalnie sterowanych 
startowało 9 zawód nlków, 
w kategorii bez sterowania 
zdalnego — 29. Przesądzone 
z góry zwycięstwo odnieśli 
zawodnicy ekipy warszaw¬ 
skiej: K, Glnalski, E. O- 
slóski i B. Spunda, wszy¬ 
scy pracownicy APRL t zdo- 


W dniu następnym prze¬ 
prowadzono trzecią kolejkę 
startów przy znacznie lep* 
szych warunkach atmosfe¬ 
rycznych, zakończenie za¬ 
wodów odbywało się w sali 
Prezydium FRN w obec¬ 
ności przedstawicieli władz 
miejskich. Sprawne przy go- 
towanie do zawodów zaw¬ 
dzięczać należy kierownic¬ 
twu Aeroklubu Podkarpac¬ 
kiego, a zwłaszcza jego 
kierownikowi Z . Szuberto¬ 
wi. 

F. PAWŁOWICZ 
Szczecin 



Najstarszy wiekiem zawodnik Jan Bury z Poznania 
zgłasza gotowość do startu Komisarzowi Sportowemu 
L. Komudzie. 



Stanisław Kubit z Krosna zdobywca pierwszego 
miejsca w kategorii modeli wolnola tających. (z pra¬ 
wej ), szef modę lar st wa Aeroklubu Podkarpacki ego 
Krzanowski oraz zdobywca 111 miejsca T. Jurczyk 


Zwycięzca w kategorii modeli wolno latających Stani¬ 
sław Kubit z Krosna otrzymuje dyplom z rąk prze¬ 
wodniczącego Powiatowej Rady Narodowej w Ustrzy¬ 
kach Dolnych — Władysława Dutkiewicza 
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PIERWSZE 

NAGRODY 


Zgodnie z zapowiedzią, informu¬ 
jemy Czytelników o dalszych przy¬ 
gotowaniach do Wystawy Dorobku 
Modelarskiego. Otóż Komitet Orga¬ 
nizacyjny Wystawy podzieli! swoją 
pracą na trzy komisje: Technicz¬ 
ną — przygotowującą regulamin 
punktacji modeli, Propagandową — 
w skład której weszli przedstawi¬ 
ciele prasy, radia i telewizji oraz 
Organizacyjną, do której zadań na¬ 
leży przygotowanie dyplomów, kart 
uczestnictwa, druków organizacyj¬ 
nych i zebranie nagród. 

Przewodniczącym Komitetu zo¬ 
stał wybrany obecny przewodni¬ 
czący Centralnej Rady Modelar¬ 
stwa LPŻ, kol. mgr Jerzy Witkow¬ 
ski. W wyniku rozpoczętej akcji 
zbierania nagród dla wykonawców 
najlepszych modeli, do Komitetu 
Organizacyjnego wystawy wpły¬ 
nęły już następujące nagrody. 

1. Wydział Modelarstwa Zarządu 
Głównego LPŻ — 15.000 zl 5 

2. Dział osobowy ZG LPŻ — 
teczka skórzana, 

3. Klub Marynistów LPŻ — pięć 
kompletów książek o tematyce mor¬ 
skiej. 

Wykaz dalszych ofiarodawców 
nagród podamy w następnym nu¬ 
merze. 



PRZYPOMINAMY 

Wielka Wystawa Dorobku Mo¬ 
delarskiego LPŻ odbędzie się na 
jesieni br. w Muzeum Techniki 
w Warszawie. 

Termin zgłaszania modeli do Za¬ 
rządów Wojewódzkich LPŻ w celu 
wzięcia udziału w eliminacji upły¬ 
wa w dniu 30 lipca br. 
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Cole % modelem i zdobytym pucharem za I miejsce 
w Mistrzostwach USA — 1959 r. 

-► 


PROFILE 


Publikowane obecnie dane ge¬ 
ometryczne czterech profili stano¬ 
wią dokończenie serii z ubiegłe¬ 
go numeru „Modelarza 1 *. Opra¬ 
cowane one zostały również przez 
inż. G. Benedeka. Profile te moż¬ 
na zaliczyć do grubych, o małym 
ugięciu linii środkowej {szkiele¬ 
towej). Znajdują one zastosowanie 
do modeli silnikowych klasy mi¬ 
strzowskiej oraz modeli szkolnych 
kategorii klasycznych. 

Profil B-8403-b posiada gru¬ 
bość _&%, maksymalne ugięcie 
szkieletowej %% w odległości 40& 
od krawędzi natarcia. Stosuje się 
go w modelach silnikowych za¬ 
równo do piata, jak i stateczni¬ 
ka poziomego. Model z tym pro¬ 
filem charakteryzuje się znaczną 
prędkością wznoszenia w locie sil¬ 
nikowym, a przy odpowiednim 
dobraniu różnicy kątów zaklino¬ 
wania (1—3*) można uzyskać ma¬ 
łą prędkość opadania w locie śliz¬ 


gowym. Przy głębokości płata 
około 150 mm należy stosować 
turbulator nitkowy naklejany na 
pokrycie, przy czym odległość od 
kna wędzi natarcia musimy ustalić 
doświadczalnie Zazwyczaj mieści 
się ona w pasie 5—8° od krawę¬ 
dzi natarcia. 

Profil B-8452-b można stosować 
do stateczników poziomych mode¬ 
li silnikowych. Ostatnie dwa pro¬ 
file B-93D4-b i B-9404-b mają za¬ 
stosowanie do piatów modeli sil¬ 
nikowych klasy mistrzowskiej. 
Znaczna, ich grubość 9^ pozwala 
na łatwe uzyskanie sztywniej i sil¬ 
nej konstrukcji. Przy głębokości 
Platów poniżej 200 mm pożądane 
jest nieznaczne zaostrzenie kra¬ 
wędzi natarcia. Profil B-9404-b byl 
wielokrotnie z powodzeniem sto¬ 
sowany do modeli szybowców Al, 
jako profil płata. Profil statecz¬ 
nika poziomego Clark Y %%, róż¬ 
nica kątów zaklinowania 3—5°. 

N. 
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MODEL Z NAPĘDEM GUMOWYM TYPU „WAKEFIELD" 

konsfr. H. Cole, USA 


Opisywany model z napędem 
gumowym typu „Wak-afield”, 
konstrukcji amerykańskiego 
wyczynowca H. Cole, charak¬ 
teryzuje się oryginalnym tur- 
bulatorem piata. Modelem tym 
konstruktor zajął pierwsze 
miejsce na mistrzostwach USA 
w 1959 r. 

Cały model wykonany jest 
z balsy. Kadłub skorupowy, 
o przekroju kwadratowym 
35X33 mm, wykonany z de¬ 
seczek balsowych, oklejony 


jest papierem japońskim i kil¬ 
kakrotnie cellonowany. Piat 
osadzony na stosunkowo wy¬ 
sokiej wieżyczce odznacza się 
ciekawą konstrukcją. Dolna 
jego część pokryta jest desecz¬ 
ką balsową o grubości 0.8 mm. 
Profil własny posiada ostrą 
krawędź natarcia. Po okleje¬ 
niu, w tylnej górnej części na¬ 
kleja ne są paski turbulen cyj - 
ne z podwójnej błony foto¬ 
graficznej, o szerokości 2 mm 
(patrz rysunek żebra płata). 


Zgodnie z upewnieniem kon¬ 
struktora, przy zastosowaniu 
turbulatora opadanie w locie 
ślizgowym zmniejszyło się 
10—15%! Statecznik poziomy 
j ed nodż w Igar owy* wy konany 
całkowicie z balsy, konstruk¬ 
cja normalna. Statecznik kie¬ 
runkowy z deseczki balsowej 
stanowi całość ze stateczni¬ 
kiem poziomym. Kąt zaklino¬ 
wania piata +3 °j statecznika 
poziomego —2.° Śmigło dwulo 
patko we składane, wykonane 


jest z balsy. Napęd etanowi 
12 taśm gumy „Pirelli", o 
przekroju 6X1 mm. D e terma- 
llzator typu Goldberga, kąt 
wychylenia ustalony przednim 
ścięciem statecznika kierunko¬ 
wego. 

Model wyróżnia się dobrą 
statecznością* wykonuje po¬ 
prawne loty przy wietrze oko¬ 
ło 9 m/sek. 

Na podstawie „Der Fiu^mo- 
deltbau'* Nr . 3'296fl 





Napęd: 

li taśm GstPiRELLl* 











































































































MODEL RAKIETY 
1 NAPEDEM 

RUMOWYM 


Model, irysunlki i krótki opis, które 
publikujemy, opracował mistrz sportu 
W. Matwiej ew — instruktor modelar¬ 
stwa lotniczego bakijskiego Pałacu Pio¬ 
nierów* Model ten zalecany do wykony¬ 
wania w szkolnych kółkach modelar¬ 
skich. 

Model z napędem gumowym , ,Lun- 
nik” można wykonać w ciągu 2—3 go- 
dżin % najbardziej dostępnych materia¬ 
łów (karton, sosna, nici, klej, drut 
i płaska guma). Model może wykony¬ 
wać loty w pomieszczeniu (klasie) lub 
na niewielkich placach. Lot modelu 
przypomina lot rakiety* Brak paliwa 
stosowanego w modelach rakiet wyklu¬ 
cza niebezpieczeństwo przy starcie itp. 

„Lunnik" składa się z kadłuba, ste¬ 
rów, śmigła i silnika gumowego obra¬ 
cającego śmigło. Budowę modelu nale¬ 
ży rozpocząć od wycięcia wszystkich 
elementów kartonowych (kadłuba, ste¬ 
rów, łopat śmigła, stożka, pierścieni). 

Kadłub należy skleić w formie rury 


kartonowej. Na końcach kadłuba nakle¬ 
ja się pierścienie i stery. Następnie na¬ 
leży wystrugać listewkę drewnianą o 
długości 70 mm i przekroju 3X3 mm. 
Listewkę przecina się na dwie części 
o długości 25 mm na kołek i o długoś¬ 
ci 45 mm na obsadę śmigła* Z kolei 
skleja się stożek i przykleja się do nie¬ 
go kołek. Następną czynnością jest 
wystruganie z sosny łożyska osa śmi¬ 
gła i wywiercenie w nim utworu dru¬ 
tem o średnicy 1 mm. Tym samym 
drutem wykonuje się otwór w środku 
obsady śmigła. 

Oś śmigła wykonuje się z drutu 
o średnicy 0,5 mm. Wkłada się ją w 
otwór obsady i obwiązuje nićmi po 
uprzednim, posmarowaniu klejem. Ło¬ 
paty śmigła skleja się z trzech warstw' 
kartonu* Końce obsady śmigła należy 
naciąć ostrzem etarej brzytwy lub no¬ 
żem na głębokość 10 mm i wkleić w na¬ 
cięcia łopaty śmigła. 

Opracowano na podstawie 
„Krylia Rodiny ł % nr 3 z 1960 r* 
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Kadłub, Dolna część, wykonana 
z blachy aluminiowej wyklepanej 
na szablonie z twardego drewna, 
posiada przylutowane Łapy, do 
których przymocowano silnik czte¬ 
rema śrubkami M3. 

Górna część kadłuba wykonana 
j est z balsy średniej twardości, 
W części tej wklejone są piaty i 
stateczniki, 

Platy sklejone są z dwóch dese¬ 
czek balsowych spiłowanych na 
profil dwu wypukły. W wewnętrz¬ 
nej części wyżłobiono otwory na 
linki. Całość pokryta papierem ja¬ 
pońskim dwukrotnie cellonowana. 

Statecznik wykonany jest ze 
sklejki 1,5 mm. Lotka statecznika 
zamocowana na zawiasach z płót¬ 
na batystowego* 

Zbiornik typu „Korytko* ł J, Slad- 
kego. 

Przy konstrukcji tego zbiornika 
należy zwrócić uwagę, by rurka 
odpowietrzająca zbiornik pomocni¬ 
czy nie wystawała poza oś gażnl- 
ka, w przeciwnym bowiem wypad¬ 
ku praca silnika będzie nieprawi¬ 
dłowa. 

Orczyk wykonany jest z i h 5 mm 
blachy duralowej. Obie części 
modelu połączone są za pomocą 
dwóch nypli rowerowych. Na mi¬ 
strzostwach Polski startowałem na 
śmigle Jednolopatkowym, wyważo¬ 
nym statycznie ołowiem, (Obrys 
jednej Łopatki nie różnił się ni¬ 
czym od obrysu łopatek na planie* 

Śmigło wykonane z drzewa gra¬ 
bowego, Przeciwwaga przymoco¬ 
wana za pomocą wkrętu. 

Silnik ze świecą żarową. Paliwo 
używano przeze mnie na mistrzo¬ 
stwach składało się z\ 

50& alkoholu metylowego; 

25% nitrometanu; 

20% rycyny technicznej; 

5% nitrobenzenu. 

Osiągnięty wynik na linkach o 
długości 15,02 m i 0 0 t 31 
równa! się 152,5 km.li, 

Drewniana część modelu zabez¬ 
pieczona jest przed ewentualnym 
działaniem paliwa cienką warst¬ 
wą lakieru winylowego. 

A, RACHWAŁ 
Dąbrowa Górnicza 


MODEL PRĘDKOSCIOWY 

konsf. A. Rachwoła 



M odel z napędem gumowym 
„Julia" jest opracowany przez 
czołowego austriackiego mode¬ 
larza P« Griinbauma i stanowi dal¬ 
szą ewolucję modelu PG-105, Startu¬ 
jąc obydwoma modelami zajął on 
następujące lokaty na mistrzostwach 
Austrii: rok 1955 '— 3 miejsce, 1956 — 
1 miejsce > 1957 — 1 miejsce, 1958 — 
4 miejsce. 

Kadłub konstrukcji skorupowej, 
montowany z trzech części. Część 
środkowa, o średnicy zewnętrznej 
40 mm, jest cylindryczna, część 
przednia stożkowa, 0 przy grubości 
30 mm. Łączenia za pomocą pierście¬ 
ni balsowych, o przekroju 1,5 X 20 


WAKEFIELD 

„JULIA" PG-113 

Konsfr, P. Grunbaum 
AUSTRIA 

mm. Ciężar kadłuba 71 G. Piat nie 
dzielony, bezdźwi garowy. Krawędź 
natarcia z twardej balsy 5X5 mm, 
krawędź spływu również balsowa 
2,5X15 mm. Pokrycie z deseczki bal¬ 
sowej grub, 0,4 mm. Część środkowa 
płata oklejona jedwabiem. Profil pła¬ 
ta NACA 6409, grubość żeber 0,8 mm. 
Ciężar płata 52 G. Statecznik pozio¬ 
my wykonany całkowicie z balsy, 
profil Clark Y — 10%, krawędź na¬ 
tarcia 4X5 mm, dźwigar 2X5 mm, 


krawędź spływu 2X12 mm, rozporki 
1,5X2 mm, pokrycie z papieru japoń¬ 
skiego, ciężar 9 G. Statecznik kierun¬ 
kowy osadzony na stałe w kadłubie 
wykonany jest całkowicie z balsy. 

Śmigło dwułopatkowe składane* 
wykonane z balsy, obsada duralow u 
0 śmigła 500 mm, skok 500 mm. Pro¬ 
fil łopatki wklęsły, posiada grubość 
2 mm w 30% od krawędzi natarcia. 
Ciężar śmigła wraz z grzybkiem 49 
G. Napęd stanowi 12 taśm gumy 
„Pirelli" o przekroju 6X1 mm. Czas 
pracy śmigła około 65 sek. Ciężar 
całkowity modelu 231 G. Średni czas 
lotu w warunkach atermicznych 
210—218 sek. 
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SAMOLOTU 


rwi j-i 


Samolot komunikacyjny Podla¬ 
skiej Wytwórni Samolotów PWS-54 
ukończy! w lipcu 1933 roku próby 
homologacyjne w Instytucie Ba¬ 
dań Technicznych Lotnictwa i 
wszedł do eksploatacji próbnej 
Polskich Linii Lotniczych „Lot ,ł . 
Po wylataniu kilkunastu godzin 
w lotach początkowych i specjal¬ 
nych, PWS-54 powróci! do wytwór¬ 
ni celem dokonania drobnych po¬ 
prawek. Następnie zaś przekazany 
został do „Lotu”, gdzie był uży¬ 
wany do lotów specjalnych i służ¬ 
bowych. PWS-54 był wolnonośnym 
jednopłatem zbliżonym do po¬ 
pularnych wówczas w Sta na cli 
2 j ed n oczo n y c h sam olot ó w-k ur ieró w 
prostych w budowie i produkowa¬ 
nych seryjnie. Ze względów eko¬ 
nomicznych, a także w celu zwięk¬ 
szenia prędkości i zasięgu, zredu¬ 
kowano opory szkodliwe do mini¬ 
mum, przez staranne opracowanie 
od strony aerodynamicznej, dobra¬ 
nie drogą pomiarów tunelowych 
odpowiedniej osłony silnika redu¬ 
kującej opory i wreszcie wprowa¬ 
dzenie szeregu innowacji, jak roz¬ 
wiązanie zamocowania koła z o- 
wiewkami, ukrycie wewnątrz 
dźwigien sterowych, itd, Kabina 
pasażerska oddzielona była od ka¬ 
biny pilota ścianą (na rys. ozna¬ 
czono literą a). Wymiary kabiny 
pozwalały na wygodne umieszcze¬ 
nie pasażerów. W środkowej swej 
części w celu udogodnienia wsia¬ 
dania i wysiadania posiadała ona 
wysokość około 1,50 m, uzyskaną 
dzięki sklepieniu płaszczyzny dol¬ 
nej sklejki płata. 

Wejście do kabiny umieszczone 
było z lewej strony kadłuba i za¬ 
opatrzone w stopień, chowany do 
wewnątrz przy zamykaniu drzwi. 
Okna z odchylanymi szybami o- 



szkłone były „triplexem ,ł . Miejsce 
pasażera siedzącego z przodu znaj¬ 
dowało się po lewej stronie ka¬ 
biny, natomiast strona prawa słu¬ 
żyła jako przejście do kabiny pi¬ 
lota. W tyle kabiny znajdowała 
się kanapa na dwie osoby, za nią 
bagażnik, do którego drzwi umiesz¬ 
czono z prawej strony kadłuba. 
Kabina ogrzewana za pomocą po¬ 
wietrza, podgrzewanego gazami 
spalinowymi silnika. Górna osło¬ 
na pilota otwierana w celu stwo¬ 
rzenia możliwości opuszczania ka¬ 
biny w razie niebezpieczeństwa. 

Sterowanie pojedyncze za pomo¬ 
cą normalnej sterownicy z wolan¬ 
tem i pedałów z dodatkowym me¬ 
chanizmem sterowania hamulców. 
Wszystkie dźwignie i rolki napędu 
lotek oraz sterów wysokości na 
łożyskach kulkowych. Siedzenie 
pilota mogło być regulowane w 
czasie lotu za pomocą dźwigni. 

Kadłub, skonstruowany ze spa¬ 
wanych rur stalowych, w tylnej 
części usztywniony by! ścięgnami 
profilowymi typu PZL. Pokrycie 
kadłuba płócienne. Koniec kadłu¬ 
ba zaopatrzony zamiast płozy w 
kółko balonowe. 

Płat konstrukcji drewnianej, bu¬ 
dowy dźwigarowej, o dźwigarach 
skrzynkowych. Pokrycie płata sta¬ 
nowiła brzozowa sklejka. W celu 
zwiększenia bezpieczeństwa lotu 
i utrudnienia wprowadzenia samo¬ 
lotu w korkociąg przy utracie pręd¬ 
kości końce płata posiadały nieco 
mniejszy kąt, aniżeli środkowa jego 
część. Usterżenie wykonane podob¬ 
nie jak kadłub ze spawanych rur 


stalowych, pokryte było płótnem. 
Statecznik poziomy regulowany w 
locie. Mechanizm napędowy z ko¬ 
łem i rączką umieszczony był z 
prawej strony siedzenia pilota, u gó¬ 
ry, na przednim dźwigarze. Uste- 
rzenle poziome posiadało dosyć 
znaczne wydłużenie. 

Podwozie specjalnej konstrukcji, 
z kołami umieszczonymi w widel¬ 
cach i owiewkami, złożonymi z 
dwóch części, które mogły być od¬ 
chylane do góry i zapinane były 
do goleni głównej podwozia celem 
łatwego dostępu do koła. Podwo¬ 
zie zaopatrzone było w amorty¬ 
zację oleo-powietrzną typu PZL. 
Koła posiadały hamulec „Bendix’\ 
Łoże silnikowe wykonane z rur 
stalowych i zawieszone w czterech 
punktach elastycznie, dla stłumie¬ 
nia drgań silnika. Zamocowanie 
blach osłaniających silnik odbywa¬ 
ło się za pomocą specjalnych za¬ 
trzasków typu FWS, nie dających 
żadnych dodatkowych oporów szko¬ 
dliwych w locie. Samolot PWS-54 
był wyposażony w silnik dziewię- 
ciocylindrowy gwiazdowy, Wright 
J5, o mocy 220 KM i metalowe 
śmigło Hatier. 

Dane t ech n ic zne: 

Rozpiętość 12,30 m 

Długość 9,25 m 

Wysokość 2,53 m 

Powierzchnia nośna 21,30 m £ 
Ciężar własny 940 kG 

Ciężar w locie 1500 kG 

Obciążenie powierzchni 72,00 kG/m 2 
Obciążenie mocy 6,95 kG/KM 

Prędkość maksymalna 231 km/h 
Prędkość maks. na wy¬ 



sokości 1000 m — 230 km/h 

Czas wznoszenia na wy¬ 
sokość 1000 m — 4 min. 10 sek. 
Pułap teoretyczny 4500 m 

Pułap praktyczny 4000 m 

Zasięg 1000 KM 

FELIKS PAWŁOWICZ 
Szczecin 


(zdjęcia ze zbiór óio autora) 
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BUDUJEMY FLOTYLLĘ OKRĘTÓW WOJENNYCH 
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MODELE BLOKOWE OKRĘTÓW PODWODNYCH 


Okręt podwodny składa się z dwóch 
kadłubów — wewnętrznego (sztywnego), 
w którym przebywa załoga 1 mieszczą się 
prawie wszystkie mechanizmy, oraz zew¬ 
nętrznego, zbudowanego z cienkich blach. 
Przestrzeń między kadłubami podzielona 
Jest na grodzie, zwane zbiornikami bala¬ 
stowymi. Po wypełnieniu ich wodą, okręt 
zanurzą się. 

Najczęściej na środku kadłuba umiesz¬ 
czona j est wieżyczka, zwana kioskiem, 
stanowiąca punkt dowodzenia okrętu. 
Głównym uzbrojeniem okrętu podwodne¬ 
go są torpedy, ilość których wynosi od 
4 do 24 sztuk. Prócz tego na pokładzie 
znajdują się 1—2 działka 75—100 mm oraz 
małokalibrowe działka przeciwlotnicze. 

Napędem klasycznych okrętów podwod¬ 
nych przy pływaniu po powierzchni są 
silniki spalinowe, natomiast przy pływa¬ 
niu podwodnym — silniki elektryczne 
zasilane z akumulatorów. 

Plany opracowane w podzięce 1:400 
przedstawiają trzy typy tych jednostek. 

Pierwszy z nich to popularny okręt 
podwodny, używany w okresie drugiej 
wojny światowej. Nazwano go klasycz¬ 
nymi ponieważ przeznaczenie jego nie 
odbiegało od większości okrętów tego 
tynu. 

Zasadnicze jego uzbrojenie stanowią 
torpedy odpalane z 8—12 wyrzutni, jedno 
działo ca 180 mm i jedno podwójne dział¬ 
ko o-lot. 40 mm. Szybkość — 19.9 w. 

Opisu drugiego z kolei okrętu podwod¬ 
nego z napedem atomowym zamieszczać 
nie będziemy. Materlałv na ten temat 
zostały luż bowiem opublfkowane w nu¬ 
merze 2'fiO. Trzecim okrętem lest pod¬ 
wodny stawi acz min. przeznaczony do 
stawiania zagród minowych. 

Okręty tego tyou wyposażone sa w no- 
mleszczenia, służące do przechowywania 
min i w urządzenia do ich stawania. 
Uzbroi enic ich składa isle z 8 aparatów 
tomedow^rh. działa 100 mm ornz działka 
Itib działek 20 mm. Szybkość wynosi 
14,9 w. 

Opis budowy 

OKRĘT PODWODNY (KLASYCZNY) 

Po sporządzeniu z brystolu szablonów 
1 przekrojów kadłuba, przystępujemy do 
jego wykonania. 

Na kawałku deseczki i miękkiego drze¬ 
wa (lipa lub olcha) przerysowujemy z 
górnego rzutu planu generalnego główny 
obrys kadłuba. Po wycięciu tego elemen¬ 
tu. robimy szablon górnej części kadłuba 


żywego, W linii tego szablonu zaznacza 
się właściwy kształt kadłuba martwego. 
Przy użyciu szablonu wykańczamy tę 
część i po czym nadajemy jej kształt profi¬ 
lowy, posługując się szablonami prze¬ 
krojów* Gotowy kadłub żywy nadaje się 
do sklejenia z’kadłubem martwym, któ¬ 
ry wykańczamy w podobny sposób. 

Kiosk wykonamy z kilku części, a mia¬ 
nowicie: główny kiosk oraz przednia 
i tylna przybudówka, Z kolei główny 
kiosk skleimy z poszczególnych detali: 
właściwego bloku, górnych zakończeń 
z przodu i z tyłu oraz burt. Wysokość 
bloku na planie generalnym w rzucie 
pionowym określa przestrzeń miedzy linią 
przerywaną (pokład kiosku), a linią po¬ 
kładu kadłuba. Po wykonaniu i oszlifo¬ 
waniu kadłuba oraz kiosku, możemy 
nrzystąpić do malowania. Z drzew wy¬ 
konamy kluzę kotwiczną, bojkę i tylną 
cześć działka pUot, 

Drutu użyjemy do flagsztoków, luf, pe¬ 
ryskopu i osłon sterów głębokość iowveh. 
Pozostałe detale wykonamy z brystolu 
noiedynczeeo, względnie sklejonego z 
kilku warstw. Anteny zrobimy z nitki 
lub cienkiego drucika. Do klejenia du¬ 
żych części drewnianych użyicmy kleju 
..Orfus". do mniejszych zaś kleju ..Cri- 
calcem en t fi , Po wykonaniu wszystkich 
elementów, przystępujemy do malowania. 

Malowanie modelu 

Przed malowaniem wszelkie nierów¬ 
ności i niepotrzebne wgłębienia szpach¬ 
lujemy szpachlówką „Nitro", Do malowa¬ 
nia używamy farb \ lakierów .,Nitro", 
posługując się następującymi kolorami: 
kadłub martwy, stery głębokości i wierzch 
kiosku — ciemnozielone lub czerwone. 
Luki, burty kadłuba i kiosku — Jasno¬ 
szare (kolor bojowy)- Pokład główmy i 
kiosku utrzymujemy w naturalnym kolo¬ 
rze drzewa, toteż pokrywamy go bez¬ 
barwnym lakierem „Nitro", po uprzed¬ 
nim wykreśleniu desek tuszem. Bojkę 
malujemy w pasy biało-czerwone. Pozo¬ 
stałe części. Jak: lufa działa 100 mm, 
działko p-lot,, uchwyty anten, flagsztoki, 
nóż do przecinania sieci, peryskop i osło¬ 
ny sterów głębokościowych — czarne. 
Okienka, lłuminatory i otwory balastowe 
wykreślamy tuszem na niebieskim papie¬ 
rze^ a następnie wycinamy i przyklejamy 
Je w oznaczone miejsca na modelu. W 
ten sam sposób wykonamy kotwicę, przy 
czym całą ją malujemy tuszem na czar¬ 
no. Po pomalowaniu wszystkich detali, 
przystępujemy do montażu modelu. 


ATOMOWY OKRĘT PODWODNY 

Kadłub zrobimy z jednolitego kawałka 
drzewa. Kształt kadłuba jest łatwy, toteż 
wykonanie lego na podstawie szablonów 
głównego obrysu i przekrój ów nie po¬ 
winno nastręczać trudności. Od dziobu 
do śródokręcia włącznie boczny profil za¬ 
łamuje się na linii uwidocznionej w rzu¬ 
cie pionowym okrętu. Kiosk zbudujemy 
na podstawie rzutów rysunku generalne¬ 
go. Drzewa użyjemy do wykonania wał¬ 
ków’ anten radarowych i peryskop ów. a 
a także do kabestanów i sterów głębo¬ 
kościowych, Z brystolu wykonamy: luki, 
półksiężyce anten radarowych i krążki 
na kabestanach Do pozostałych detali 
użyjemy drutu i szpilek. 

Malowanie modelu 


I mm pas na burcie przy krawędzi dol¬ 
nej kadłuba, radary, antena radiowa, 
końcówki peryskopów, drzewca bander 
i kabestany — czarne. Otwory balastowe 
— granatowe. Pozostałe części jasnoszare 
z odcieniem niebieskim. Wszystkie okien¬ 
ka i otwory balastowe wykonujemy tą 
samą metodą. Jak w pierwszym modelu. 

Przedziały na luku torpedowym wykre¬ 
ślamy tuszem. Trapez wraz z kotwicą 
wykonujemy z brystolu, po czym malu¬ 
jemy kolorem jasnoszarym i rysujemy 
tuszem kotwicę. 

PODWODNY STAWIACZ MIN 


Kadłub wykonamy podobnie, jak w 
pierwszym modelu. 

Kolorem czarnym malujemy: osłonę 
kotwicy, 1 mm pas na burdę przy kra¬ 
wędzi dolnej kadłuba, lufy dział, dolny 
pas na kiosku, kabestany, flagsztok, pe¬ 
ryskopy 1 uchwyty anten. Kadłib żywy 
i metalowy pokład na dziobie, osłona 
rufy i da^ek na kiosku są oliwkowo- 
zielone. Burty kiosku i martwego kadłu- 
baj postumenty dział, luki, maszty anten 
t nóż do przerywania sieci *— szare. Po¬ 
kład utrzymujemy w naturalnym kolorze 
drzewa, pokrywając go Jasnobrązową 
akwarelą, a następnie bezbarwnym lakie¬ 
rem ..Nitro". po uprzednim wykreślaniu 
tuszem desek pokładu. Koła ratunkowe — 
biało-czerwone. Klapy minowe wykreśla¬ 
my na kadłubie tuszem lub zaznaczamy 
ostrzem noża. 

MICHAŁ JEREMI SZAPOWALENKO 
Warszawa 



PRZODUJĄCA MODELARNIA 
WOJ* OLSZTYŃSKIEGO 

Modelarnia okrętowa LPŻ w Olsztynie, 
o której wspominaliśmy w numerze 3/60, 
zakończyła już kurs klasy III, Na potwier¬ 
dzenie tego faktu zamieszczamy zdjęcie, 
przedstawiające ilość, rodzaj i jakość wy¬ 
konanych prac. 

Foto: A, Kuraczyk 















































































































































































CZĘŚCI WYPOSAŻENIA POKŁADOWEGO 


Stosunkowo najmniej kłopotu sprawia 
wykonanie polerów (zwanych też pacho¬ 
łami). Niemniej wykonujemy je róż¬ 
nie, w zależności od ich rodzaju. Naj¬ 
łatwiejsze i najprostsze są polery drew¬ 
niane na modelach historycznych, względ¬ 
nie na modelach jednostek sportowych. 
Wykonujemy je z twardego drzewa o 
drobnym słoju, a więc: buku, olchy lub 
brzozy. Przystępując do pracy ucinamy 
listewkę kwadratową w przekroju w r zdluż 
słojów drzewa, przy czym, jeśli chodzi 
o polery okrągłe, to przekrój listewki 
musi być nieco większy. Nadmiar ten 
przeznaczamy na obrobienie. Na listewce 
oznaczamy ołówkiem odpowiednie odcin¬ 
ki, obejmujące wysokość poleru oraz 
czopek do osadzenia w podstawce, z tym, 
że długość jego powinna być nieco wię¬ 
ksza, aniżeli grubość podstawki. Listewki 
tej nie tniemy od razu na części, gdyż 
utrudniłoby to nam pracę. 

Zaczynamy od obrobienia czopka pierw¬ 
szego poleru. Pracę tę wykonujemy no¬ 
żem i wykańczamy pilnteskiem. Następ¬ 
nie spiłowujemy nieco ptlniczkiem boki 
poleru W kierunku czopka i dopiero po 
tej czynności odcinamy poler od listewki. 
Górną powierzchnię spiłowujemy nieco 
piiniczkiem dla nadania jej niewielkiej 
wypukłości. W ten sposób wykonujemy 
kolejno również pozostałe odcinki, w ta¬ 
kiej ilości, jaka jest nam potrzebna do 
modelu. Tok pracy pokazano na rys. I, 

Okrągłe polery lepiej wytoczyć na to¬ 
karce, względnie zamówić u tokarza, bę¬ 
dą bowiem wówczas wykonane dokład¬ 
niej, Drewniane polery mają przeważnie 
w górnej części poprzeczkę, zabezpiecza¬ 
jącą przed spadaniem liny. Jeżeli polery 
są bejcowane, poprzeczki te wykonujemy 
także z cienkiej listewki drzewa, jeżeli 


natomiast są malowane farbą kryjącą, to 
łatwiej wykonać je z drutu, o odpowied¬ 
niej średnicy. Wygląd takiego poleru 
przedstawia rys. 2. 

Pozostaje nam jeszcze ewentualne wy¬ 
konanie podstawki. Polery drewniane 
często są budowane tak, że wychodzą 
z pokładu bez podstawki, pojedynczo lub 
parami. Bywają jednak także i umiesz¬ 
czane na podstawce, A więc w razie po¬ 
trzeby wykonujemy ją z cienkiej desecz¬ 
ki lub sklejką a całość przyklejamy do 
pokładu. Wygląd podwójnego poleru z 
podstawką ilustruje rys, 3. 

Na rys, 5 pokazany jest jeszcze inny 
rodzaj poleru drewnianego. Wykonujemy 
go także z listewek, które obrabiamy no¬ 
żem i pilnikiem, nadając im odpowiednie 
kształty. Łączenie j wygląd całości po¬ 
kazano na rys, 4. 

Z kolei omówimy wykonanie polerów 
metalowych. Są one przeważnie okrągłe, 
toteż najlepiej je wytoczyć. Dla mode¬ 
larzy, którzy nie mają jednak tych moż¬ 
liwości, podaję, jak je wykonać ręcznie. 
Polery te są malowane, możemy więc 
wykonać je również z drzewa, używając 
tego samego gatunku jak i poprzednio. 
Sosna nie nadaje się do tego celu, gdyż 
łatwo się wykrusza. Tok pracy podobny 
jest do poprzednio omówionego, z tą 
jednakże różnicą, że wykonujemy je z 
okrągłego patyczka. Wykonanie pokazano 
na rys. 6, Górne powierzchnie zostawia¬ 
my równo seszlifowane. 

Polery metalowe mają w górnej swej 
części pierścień, zabezpieczający przed 
spadaniem liny. Wykonamy go z mięk¬ 
kiego drutu j najlepiej miedzianego i na¬ 
sadzimy na górną część poleru, którą 
następnie pokrywamy dość grubą warst¬ 
wą bezbarwnego lakieru „Nitro", rys. 7. 


W podobny sposób możemy wykonać 
także całe polery z drutu aluminiowego, 
miedzianego lub mosiężnego. Polery me¬ 
talowe mogą też mieć poprzeczkę. W tym 
wypadku wykonamy ją analogicznie, jak 
przy polerach drewnianych, a więc z dru¬ 
tu. Polery metalowe umieszczone są z 
reguły na podstawce parami. Podstawki 
robimy z cienkiej sklejki lub blaszki, 
lutując całość. Wygląd poleru pokazano 
na rys. 8. Na rys. 9 przedstawiono polery 
z poprzeczką, natomiast na rys, 10 — po¬ 
lery krzyżowe. Wykonanie ich podobne 
jest do poprzednio opisanych. Przy okazji 
omówimy też wykonanie knag, które 
często na małych jednostkach sporto¬ 
wych zastępują polery, a na dużych słu¬ 
żą do zaczepiania t zamocowania lin. 
Knagi te mogą być także drewniane 
1 metalowe. Zaczniemy od pierwszych, a 
więc drewnianych, które wykonujemy z 
drzewa bukowego, brzozowego lub olcho¬ 
wego. Tok pracy jest pokazany na rys. 11. 
Przygotowujemy odpowiednich rozmiarów 
deseczkę tak aby słoje jej biegły w po¬ 
przek Jak to widać na rysunku. Na jed¬ 
nym L na drugim końcu rysujemy rzut 
Knagi, a następnie całość oprofilujemy, 
nadając jej odpowiedni kształt. Po opro¬ 
filowaniu i wygładzenia pilniczkami i pa¬ 
pierem ściernym, tniemy deseczkę na od¬ 
powiednie kawałki, o szerokości pojedyn¬ 
czej knagi 1 wykańczamy Je. Knagi te 
są bez podstawek i przeważnie przytwier¬ 
dzane do masztu lub nadbudówek. Jeżeli 
znajdują się na pokładzie, to często 
urn ieszczone są na p odsta wkach, któr e 
w razie potrzeby wykonujemy z cienkiej 
sklejki. 

Na rys. 12 pokazano inny rodzaj knagi 
drewnianej. Wykonujemy ją z dwóch 
części, przy czym górną robimy podobnie 
Jak polery, natomiast dolną z oprofilo¬ 
wanej deseczki podobnie jak u poprzed¬ 
nich knag. Całość sklejamy. Na rys, 
przedstawiono knagę, stosowaną na mo¬ 
delach historycznych z okresu średnio¬ 
wiecza. Taką knagę wykonujemy z de- 
szczułek, z których każdą trzeba obrabiać 
indywidualnie, Z kolei omówimy wyko¬ 
nanie knag metalowych. Najprostszą z 
nich przedstawia rysunek 14, Wykonu¬ 
jemy ją przez zlutowanie lub zespa wantę 
drucików i osadzenie w podstawce. Moż¬ 
na też zastosować przy tym sposób po¬ 
kazany na rys. 15. Rys. 16 ilustruje inne 
rodzaje knag. Są one jednak tak proste, 
że nie wymagają chyba dodatkowego 
omówienia. 


KLUZY 

Odróżniamy dwa ich rodzaje, mianowi¬ 
cie — kluzy kotwiczne i cumownicze. 
Kluzy kotwiczne są to odpowiednio spro- 
filowane wyloty lub wloty łańcuchów 
kotwicznych. Najprostszą kluzę wykonu¬ 
jemy z miękkiego drutu — aluminium, 
miedź, mosiądz, odpowiednio ukształto¬ 
wanego i przyklejonego we właściwym 
miejscu do kadłuba. Ilustruje to rys. 17. 
Takie kluzy znajdują się na mniejszych 
okrętach wojennych starszego typu. Na 
nowszych okrętach są one szersze, grub¬ 
sze i orrofiłowane — rys. 18. Wycinamy 
je z cienkiej sklejki lub blaszki, obrabia¬ 
my pllnfczkfem \ przymocowujemy na 
kadłubie. Na rys. 19 pokazano inny ro¬ 
dzaj tzw. pćłkluzę. Wykonujemy ją albo 
z jednego klocka drzewa i wkleimy w 
odpowiednie wycięcie w kadłubie mode¬ 
lu, albo też z 2 deseczek odpowiednio 
profilowanych, z tym że wgłębienie musi 
być wyplfowane w kadłubie. 

Kluzy cumownicze można wykonać po¬ 
dobnie jak knagi drewniane. Użyjemy 
więc do tego również deseczki bukowej, 
brzozowej lub olchowej,, którą najpierw 
oprofilujemy nadając jej kształt widocz¬ 
ny na rys, 20. a następnie tniemy na od¬ 
cinki i wykańczamy. Kluzy takie można 
także wykonać bardziej prostym sposo¬ 
bem, Mianowicie — górną część z odpo¬ 
wiednio wygiętych pasków brystolu lub 
blaszki, natomiast dolną — podstawkę ze 
sklejki. Całość sklejamy klejem , Nitro", 
a po wyschnięciu pokrywamy 2—3 razy 
grubą warstwą lakieru „Nitro". Prace te 
pokazano na rys. 21. Na rys, 22 przed¬ 
stawiono kluze cumowniczą na dużym 
statku handlowym. Wprawdzie zrobienie 
jej Jest już nieco trudniejsze, jednak 
sam sposób wykonania nie odbiega od 
opisanych, 

T. PISK ORZ YNSKI 
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Jest to bardzo lekki i prosty model 
przeznaczony przede wszystkim dla za¬ 
awansowanych juniorów. Niskie ożaglo¬ 
wanie, długa pletw T a z lekkim balastem 
(około 1,3 kG) oraz lekka konstrukcja po¬ 
zwoliły zmniejszyć jego ciężar całkowity 
do 2,5 kG czyli o całe 2 P 8 kG w stosunku 
do klasycznej „Olimpii”* Model zostkł 
opracowany względnie starannie zarówno 
od strony aerodynamicznej jak i hydro¬ 
dynamicznej, a ponadto wyposażony w 
pełne ożaglowanie klasowe Łącznie ze 
splnakereni, 

„Mała” posiada dwa rodzaje ożaglowa¬ 
nia, mianowicie: dla wiatrów słaby cli — 
'wyższe i dla wiatrów silnych — niższe - 
Tym, którzy zdecydują się tylko na je¬ 
den komplet żagli, radzę zbudować oża¬ 
glowanie w drugiej z wymienionych 
wersj i* 

W opisywanym modelu po raz pierw¬ 
szy w budownictwie jachtowym zasto¬ 
sowałem tzw. regułę pól, znaną w lot¬ 
nictwie naddżwiękowym, celem zmniej¬ 
szenia do minimum oporu falowego* 
Można to rozpoznać na podstawie cha¬ 
rakterystycznego wklęśnięcia kadłuba w 
miejscu zamocowania płetwy* Profile 
płetwy, steru i balastu łamlnarne, typu 
LSABA 5% i 10%. Płetwa może być de¬ 
montowana dla ułatwienia transportu w 
skrzynce. W modelu tym zrezygnowałem 
z opływowego, obłego kadłuba na rzecz 
lekkości, prostoty budowy i stateczności 
kształtu. Tyle ogólnie o nowej konstruk¬ 
cji* 

Kadłub typu klasycznego z pawężą, o 
przekroju sharpt skośnodennej, wykona¬ 
ny klasycznie na żebrach 1 wzdłużnikach 


kryty sklejką 0,6 mm — 0,8 mm. Pokład 
z płótna kilkakrotnie cellonowany. Żebra 
ze sklejki wielowarstwowej, łożniczej 
najlepiej bukowej, grubości 3 mm względ¬ 
nie 2 mm. Dzięki kratownicowej kon¬ 
strukcji są one bardzo mocne i nie ule¬ 
gają odkształceniom. Wzdłużniki burtowe 
klejone z dwu listewek 2x10 1 2x5 mm 
w ten sposób, że listewka o mniejszym 
przekroju przebiega na zewnątrz luku* 
Po założeniu poszycia tworzy to rowek, 
w który wciska się następnie za pomocą 
drugiej listewki 1,5 x 5 mm płótno po¬ 
kładu, Wzdłużniki denne 5x3, jednolite,, 
nie klejone. Stępka klejona z dwu liste¬ 
wek 2 x 10 mm, w przedniej swej części 
nadklejona trzecią listewką 2 x 10 mm* 
Wzdhiżnik pokładowy z jednolitej li¬ 
stewki 3 x lO, w miejscu zamocowania 
masztu i sztagu oklejony dwiema listew¬ 
kami 1,5 x 10 mm, wykonanymi z 1,5 mm 
sklejki. Zarówno wzdłużni kom burto¬ 
wym jak i stępce nadaje się charakte¬ 
rystyczną dla nich krzywiznę już przy 
klejeniu, Do wzdłużników przed ich 
zmontowaniem przyklejamy wzmocnienia 
pod wantowniki, po czym montujemy 
sztagownik i wantowniM. 

MONTAŻ 

Wręgi ustawiamy co 10 cm na stole 
montażowym, przybijając je wystającymi 
na zewnątrz końcami do listeu T ki 10 x 10 
mm* Fotem zakładamy stępkę, na której 
powinny być zaznaczone miejsca dla 
wręg* Stępkę przyklejamy do żeber, mo¬ 
cując ją uprzednio prowizorycznie szpi¬ 
leczkami, Podobnie zakładamy wzdłużniki 
denne i burtowe. Po sklejeniu wstawia¬ 
my dziob nicę, a następnie skosu jemy pil¬ 
nikiem .odpowiednio do kształtu kadłuba 
wzdłużniki i stępkę, Z kolei zakładamy 
poszycie. Czynność ta wymaga dużej 
precyzji. Wykonujemy więc najpierw z 
papieru szablon każdej części poszycia 
i po wycięciu ze sklejki montujemy* kle¬ 
jąc tylko do wzdłużników (nie do żeber) 
i mocując przez listewkę szpileczkami* 
Zaczynamy kryć od burt, przy czym 
zakładamy obie cześct Jednocześnie* by 
szkielet nie wypaczył się. Dopiero po 


wyschnięciu przyklejonych burt wpaso- 
wujemy kolejno części poszycia dna. 
Pracę tę wykonujemy powoIŁ czekając 
aż każda z nich wyschnie. 

Następnie zdejmujemy kadłub z helin- 
gu (stołu montażowego), odwracamy 
i odcinamy wystające końce tak, jak to 
wskazuję na rysunkach żeber gruba, li¬ 
nia przerywana, wreszcie montujemy 
wzdlużnik pokładowy* Po przyklejeniu 
f wyschnięciu, wycinamy jego część 
przypadającą w miejscu luku i wkleja¬ 
my dwa boczne krótkie wzdłużniki, sta¬ 
nowiące obramowanie luku. Dalszą czyn¬ 
nością jest wycięcie szpary kilowej 1 
wmontowanie skrzynki kilowej, wyko¬ 
nanej, z 1,5 mm sklejki. Musi ona być 
wmontowana mocno i trwałe. Toteż 
wskazane jest przed sklejeniem zapo- 
kostować ją i polakiem wać wewnątrz 
kilkakrotnie, następnie zaś skleić przy 
pomocy lakieru i nitować. Zapewni to 
szczelność połączenia* Można też w 
zmontowaną skrzynkę wstawić „ korytko ” 
lutowane z cienkiej blachy (od puszek)* 
Z kolei montujemy klocek pod oś steru 
i wstawiamy rurkę metalową w przezna¬ 
czony dla niej otwór. Z tyłu przykleja¬ 
my pawęź ze sklejki. Na zewnątrz w 
miejscu gdzie wychodzi skrzynka kilo¬ 
wa. robimy okładziny z drewna olcho¬ 
wego, które tworzą przejście kadłuba 
w płetwę o promieniu nie mniejszym niż 
1 cal czyli 25,4 cm. Po obrobieniu okła¬ 
dzin na wierzch otworu dla płetwy na¬ 
klejamy nakładkę z 1 mm sklejki. Cały 
kadłub z zewnątrz i wewnątrz pokostu¬ 
jemy dwukrotnie gorącym pokostem 
(60°C — nie więcej), a następnie trzy¬ 


krotnie lakierujemy wewnątrz. Po wy¬ 
schnięciu, zakładamy pokład, wykonany 
z cienkiego płótna bawełnianego, nylo¬ 
nowego łub jedwabiu* Płótno to mocu¬ 
jemy w uprzednio utworzonym rowku 
między wzdlużnikiem i burtą, i kleimy 
je do wzdłużników klejem kolodionowym, 
\V rowku dociskamy płótno listewką, za¬ 
mocowaną przy pomocy kleju kolodkmo- 
wego i sztyftów z obciętych szpilek* Do¬ 
piero teraz mocujemy płótno prowizo¬ 
rycznie szpileczkami do listewek wokół 
luku, rozcinamy wzdłuż linii przekąt¬ 
ny eh, zawijamy do wewnątrz i wkleja¬ 
my przytrzymujące listewki 3 x 5, sta¬ 
nowiące wewnętrzne obramownie luku. 
Nadmiar płótna w luku i z zewnątrz od¬ 
cinamy żyletką lub ostrym nożem. Na¬ 
pięty w ten sposób pokład celłonujemy 
kilkakrotnie, aż do uzyskania całkowi¬ 
tej jego szczelności. Ostatnią warstwę 
stanowi lakier bezbarwny „Nitro”* W 
miejscach, w których znajdują się ucha 
wantowników i sztagownika płótno lek¬ 
ko nacinamy żyletką, aby przeszły na 
zewnątrz. Miejsce każdego ucha nacina¬ 
my z osobna, a nie na całej długości, 
gdzie one występują (patrz rysunki). 
Gdy każde z nich przejdzie z osobna 
przez tak utworzony otworek na zew¬ 
nątrz, celłonujemy wokół niego płótno, 
by uszczelnić to miejsce i przykleić 
strzępki. Należy przy tym uważać, by 
„Nitrocelon” i „NItrolakier” nie rozlały 
się na malowany farbą olejną kadłub, 
gdyż spowodowałoby to rozpuszczenie 
farby, obeonie trzeba zrobić otwory pod 
maszt, wstawić oczka w miejscu wejścia 
szotów pod pokład i ustawić kipy* Do 
wykończenia kadłuba pozostaje tylko 
nałożenie w szczeliny szpachlówki, po¬ 
krycie go kilkoma warstwami bezbarw¬ 
nego lub barwnego lakieru olejnego, a 
po całkowitym wyschnięciu — wy szlifo¬ 
wanie i wypolerowanie. 

Płetwa modelu może być wykonana z 
płyty duralowej, jak to pokazano na ry¬ 
sunkach, a w razie jej braku — z wielo¬ 
warstwowego drewna tzw. klejonki, uży¬ 
wanej przez modelarzy lotniczych na 
śmigła* Klejonkę taką można wykonać 
samemu z kilku warstw forniru dębo¬ 


wego lub bukowego* Daje się ona gwin¬ 
tować jak metal 1 jest bardzo mocna. 

Płetwa jest pełna wewnątrz i posiada 
profil cieńszy niż balast (B-B). W górnej 
swej części, wchodzącej w skrzynkę ki¬ 
lową. ma przekrój prostokątny 63 x 3 mm, 
a także otwór, w który po zmontowaniu 
płetwy zakładamy przetyczkę. 

Balast wykonujemy z ołowiu z do¬ 
mieszką cyny, dla uzyskania większej 
twardości ,bądż to jako odlew, bądź też 
jako obrobioną odkuwkę* Sposób moco¬ 
wania do płetwy pokazany jest na ry¬ 
sunkach . Prowad nice strug na balaści e 
i na płetwie wykonujemy z blachy mo¬ 
siężnej, stalowej lub cynkowej ca 0,4 
mm, 

TAKIE LUN EK 

Maszty należy wykonać jako klejone, 
o przekroju okrągłym, z likszparą. Bo¬ 
my owalne klejone, również z likszparą* 
Sal Ing metalowy. Okucia masztu dowol¬ 
ne, należy wykonać z metalu tak, by 
nie osłabić masztu, Spinakenbom, o prze¬ 
kroju okrągłym 0 4 mm, klejony. Oża¬ 
glowanie, a zwłaszcza spina ker wykonać 
z lekkich tkanin. Zasady wykonania ©pl- 



nakerów i omasztowania opisane zostały 
już w „Modelarzu”* 

Bomy posiadają obciągacze o regular¬ 
nym naciągu, jak na rysunku. Rej ki fo¬ 
kowe zaopatrzone są, w przesuwany za¬ 
czep, co umożliwia regulację wybrzusze¬ 
nia foka przez zmienny rozkład sil ob¬ 
ciągających linki. Olinowanie wykonuje¬ 
my w części ruchomej s żyłki nylonowej 
0 0,4 mm, natomiast w części stałej 

(wanty, obeiągacz bomu i sztag pomoc¬ 
niczy, gdy stosujemy spinaker) z linki 
stalowej, używanej do modeli na uwięzi* 
Znaki rej estnacyjne naszyć wyłącznie w 
sposób pokazany na rysunkach, gdyż 
jedynie wtedy może odczytać je komisja 
regatowa, gdy model znajduje się na 
wodzie* 

AUTOMATYCZNE STEROWANIE 

Stanowi kwadrantowy, zmodernizowany 
i uproszczony typ sterowania międzyna¬ 
rodowego* Oś steru wraz ze sterem skrę¬ 
cana jest przy pomocy gwintu z wolan¬ 
tem i zabezpieczona przed odkręceniem 
przeciwnakrętką. W razie potrzeby tran¬ 
sportu całość można rozmontować. Przy 
budowie należy pamiętać o wszystkich 
ograniczeniach obowiązujących modele 
klasy „M”. 

DANE TECHNICZNE MODELU 

Długość 1270 mm 

Długość w KLW 1258 mm 

Szerokość 255 mm 

Szerokość w KLW 216 mm 

Zanurzenie 396 mm 

Wyporność 2,5 kG 

Powierzchnia ożaglo¬ 
wania 5160 (5135) cm 1 

POZOSTAŁE PLANY W NASTĘPNYM 
NUMERZE* 

STEFAN WURKEKT 


MODEL ŻAGLOWY*' 

hi. 'MMdTeC 
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MODEL 

REDUKCYJNY 

SAMOCHODU 

CHEVROLET 

Conrair 


Na wstępie mała dygresja, nie¬ 
zbędna dla wyjaśnienia okoliczno¬ 
ści, które przyczyniły się do skon¬ 
struowania „Corvaira’\ 

Przemysł amerykański znany jest 
z produkcji samochodów ogólnie 
określanych mianem krążowników 
szos. Są to samochody potężne, 
jeśli chodzi o pojemność i moc sil¬ 
nika, i dość pokaźnych rozmiarów, 
przeładowane mniej lub bardziej 
udaną ornamentacją i ozdobami. 
Trzeba jednak obiektywnie stwier¬ 
dzić, że odznaczają się one pełnym 
komfortem jazdy, o którym zade¬ 
cydowało w dużej mierze z jednej 
strony zastosowanie szeregu auto¬ 
matów, z drugiej natomiast duże 
ilości miejsca wewnątrz wozu. 

Oprócz tych zalet posiadają one 
jednak również i cechy ujemne. 
Można do nich zaliczyć zwłaszcza 
duże wymiary gabarytowe nadwo¬ 
zia, co przy stale wzrastającym 
nasileniu ruchu w miastach stwa¬ 
rza poważne kłopoty związane 
z tankowaniem, garażowaniem a 
nawet poruszaniem się. Nic bez 
znaczenia jest przy tym także du¬ 
że zużycie paliwa. 



ne. W latach 1958 i 1959 eksport 
tych samochodów do USA ciągle 
wzrastał. Zbyt wytwórni amery¬ 
kańskich skupiających ponad po¬ 
łowę produkcji światowej samo¬ 
chodów, przeznaczonych przeważnie 



skim, samochody; „ChevroIet Cor- 
vair' ł wyprodukowany przez GMC, 
„Ford Falkon” przez koncern For¬ 
da i „Plymouth Voliant" przez 
koncern Chryslera. 

Prace nad skonstruowaniem ma¬ 
łych samochodów w USA były jed¬ 
nak prowadzone od dłuższego już 
czasu. Jeśli chodzi o „Corvaira" t to 
sięgają one roku 1950. 

Samochód ten wyposażony jest 
w samonośne, czterodrzwiowe nad¬ 
wozie. Kabina kierowcy — pasa¬ 
żerów z przodu i z tyłu posiada 
duże, panoramiczne szyby. Dach 
nadwozia w swej tylnej części za¬ 
kończony jest efektownym dasz¬ 
kiem. Silnik samochodu, chłodzo¬ 
ny p ow ietr zem, u m ies zczony j est 
z tyłu. 


Przyczyny te skłoniły Ameryka« 
nów do szukania samochodów 
mniejszych i bardziej ekonomicz¬ 
nych. W związku z tym coraz więk¬ 
sze powodzenie zaczęły zdobywać 
tutaj samochody europejskie, ma¬ 
rek niemieckich, np. ,,Volkswa- 
gen”, francuskich „Renault Dau- 
phine”, angielskich „Austin” i in¬ 


na rynek wewnętrzny, był więc 
poważnie zagrożony importem tych 
wozów. Dlatego też przyspieszone 
prace na budową samochodów pro¬ 
wadziły równolegle trzy koncerny 
samochodowe: GMC, Forda i Chry¬ 
slera. Wreszcie w roku 1960 poja¬ 
wiły się na rynku pierwsze małe, 
oczywiście w pojęciu amerykan- 


Ą oto niektóre dane techniczne 
„Corvaira”; 

Silnik -J- sześciocylindrowy, ezte- 
rosuwowy, płaski, chłodzony powie¬ 
trzem. 

Pojemność — 2300 cm 3 . 

Moc — 80 KM (SAE) przy 4000 
obr./min. 

Skrzynia biegów — trzybiegowa 



lub przekładnia hydrokinetyczna. 

Zawieszenie przednie — dwa wa¬ 
hacze nierównej długości i sprę¬ 
żyny śrubowe. 

Zawieszenie tylne — wahacz 
skośny i sprężyna śrubowa. 

Ogumienie ■— 6,50X13. 

Długość — 180 cali (4572 mm). 

Szerokość — 66,9 cala (1699 mm). 

Wysokość — 52,8 cala (1341 mm). 

Rozstaw osi — 108 cali (2743 mm). 

Ciężar — 1030 kG. 


ZENON DUTKIEWICZ 
Poznań 


23 










Cenna inicjatywa 

Z inicjatywy członka Centrialnej 
Rady Modelarstwa Leona Siajiiszew- 
s ki ego, wykładowcy Studium Nauczy¬ 
cielskiego w Gdańsku, zorganizowa¬ 
no dla słuchaczy wydziału rysunku 

1 pracy ręczniej tego studium, roczny 
kurs na stopień instruktora modelar¬ 
stwa okrętowego klasy III. Udział 
w kursie nie był obowiązkowy. Mi¬ 
mo to zgłosiła się nań większość słu¬ 
chaczy wydziału. Przyłączyli się tak* 
że i inni chętni z wydziału fizyczno- 
ma te ma tycznego* Zajęcia trwały od 
września 1959 i\ do maja 1960 r. po 

2 godz. tygodniowo. Oprócz zajęć 
praktycznych uczestnicy mieli moż¬ 
ność wysłuchania szeregu wykładów 
na temat; teorii modelu, rysunku 
konstrukcyjnego, narzędzio 1 mate¬ 
riałoznawstwa, organizacji pracy w 
modelarni, statków, portów, stoczni 
Itd. Na zajęciach praktycznych wy¬ 
konywano w większości żaglowe mo¬ 
dele regatowe różnych klas. 

Na zakończenie szkolenia zorga¬ 
nizowano egzamin. W kadrze egza¬ 
minacyjnej brali udział doświadcze¬ 
ni instruktorzy wytypowani przez 
Centralną Radę Modelarstwa, Do 
egzaminów zapisało się 51 osób, w 
tym 14 kobiet. W grupie tej znaleźli 
się też trzej aktywiści modelarstwa — 
po jednym z Elbląga, Malborka 
i Wejherowa, którzy mimo, że pro¬ 
wadzą już szkolenie w modelarniach 
od szeregu lat, nie posiadali dotych¬ 
czas uprawnień i dyplomów' instru¬ 
ktorskich, W ostatniej chwili część 
zapisanych zrezygnowała jednak 
z przystąpienia do egzaminu. Osta¬ 
tecznie przeegzaminowano 43 osoby 
wg tez przewidzianych programem 
szkolenia instruktorów' klasy III. 
Z liczby tej dyplomy i uprawnienia 
otrzymało 30. Nowi instruktorzy za¬ 
silą kadTę DP2, nie tylko woj, gdań¬ 
skiego, gdyż słuchacze Studium re¬ 
krutowali się z różnych miejscowo¬ 
ści kraju. 

W ten sposób, bez kosztownych 
kursów centralnych, dzięki cennej 
inicjatywie L, Staniszewskiego i po¬ 
parciu dyr. Ś. N. w Gdańsku J, Wiś¬ 
niewskiego. przybyło nam 30 nowych 
instruktorów ł 


ciekawe konstrukcje 


„Drakęn” jest naddźwiękowym 
myśliwcem, wchodzącym w skład 
wyposażenia lotnictwa szwedzkiego. 
Pierwszy lot prototypu odbył się 
w dniu 25 października 1955, a już 
w roku 1956 uruchomiono produk¬ 
cję wersji oznaczonej K-35A, Pierw¬ 
szy egzemplarz z tej serii został 


oblatany 15 lutego 1958 r. Obecnie 
produkowana jest wersja J-35B, 
w której zmieniono uzbrojenie oraz 
wprowadzono unowocześnione przy¬ 
rządy nawigacyjne. Wersja ta osią¬ 
ga liczbę Macha równą 2. Istnieje 
także wersja treningowa, dwumiej- 
scowa J-35C. 


niaczy hydraulicznych, W samolo¬ 
cie zabudowany jest także pilot 
automatyczny. 

odwozie trójkołowe z kołem 
przednim, chowanym hydraulicznie. 
Kola główne chowane na zewnątrz 
w skrzydła. Koło przednie chowane 
w kadłub. Przy lądowaniu otwiera¬ 
ny jest spadochron hamujący* 
Silnik budowany na podstawie 
licencji angielskiej silnika Rolls- 
Royce „Avon” (szwedzka nazwa — 
t ,Svenska Flygmotor” RM-6), z do- 
pa lacze m s z we dzk ie j k on s trukc j i. 
Ciąg statyczny 5000 kG (z dopala¬ 
czem 7000 kG). Zbiorniki paliwa 
w kadłubie. 

Uzbrojenie stanowią pociski 
sterowane klasy powiotrze-powie- 
trze oraz ni es terowane rakiety kla¬ 
sy — powietrzc-powietrze lub po- 


Opis konstrukcji (wersja J-35A; 

Kadłub, konstrukcji całkowicie 
metalowej, dzieli się na dwie czę¬ 
ści — przednią i tylną, łączone przy 
pomocy sworzni. Przednia część 
kadłuba tworzy nierozłączną całość 
z przednią i centralną częścią skrzy¬ 
dła. Kabina pilota jest ciśnieniowa 
i klimatyczna* 

Skrzydło o kształcie podwójnej 
delty. Skos wewnętrzny jego części 
wynosi 80°, natomiast zewnętrznej 
—■ 57°. Wydłużenie skrzydła 1,77. 
Powierzchnia — 50 m s . Wewnętrz¬ 
na część tworzy całość z kadłubem, 
zewnętrzna zaś łączona jest z nią 
przy pomocy sworzni, 

U s t e r z e n i e* Statecznik i ster 
pionowy umieszczone są na kadłu¬ 
bie. Lotki dzielone, przy czym linia 
ich podziałów pokrywa się z linią 
podziału skrzydła na część zew¬ 
nętrzną i wewnętrzną. Sterownice 
wspomagane przy pomocy wzmac- 


wietrze-ziemia. Poza tym dwa dział¬ 
ka kalibru 30 mm, umieszczone 
w skrzydłach. Sterowanie ogniem 
działek i pociskami rakietowymi 
przy pomocy urządzenia radaro¬ 
wego. 

Wymiary 

Rozpiętość 9,4 m 

Długość 14,2 m 

Ciężary 

Ciężar w locie 8000—9000 kG (w za¬ 
leżności od wyposażenia). 

Osiągi 

Liczba Macha 1,8. 

Prędkość wznoszenia 200 m'sck. 
Prędkość lądowania 210 km/h. 
Dobieg (z użycia spadochronu) — 
600 m. 

Opracował 

JACEK KARKOWSKI 


AMUUOlHriy 
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Ml Możemy poinformo¬ 
wać Czytelników, że plany 
nasze dotarły także do m o 
deLarzy węgleiisklch. Stało 
się to w wyniku przedru¬ 
kowania zamieszczonego w 
numerze 6/59 „Modelarza” 
planu modelu autobusu 
wodnego „FL-4’% w wę- 
gterakkm miesięczniku mo¬ 
delarskim „ModeJlezes^ (Nr 
3;60), Plan generalny i li¬ 
nie teoretyczne pozostawio¬ 
no bez zmian, natomiast 
zamiast części wyposażenia 
pokładowego zamieszczono 
tylko dodatkowy rzut gór¬ 
ny z, pokazaniem wyposa¬ 
żenia wewnętrznego. 


KI Chwilowo zaniedbany 
u nas odcinek budowy mo¬ 
deli ślizgów lodowych znaj¬ 
duje zagranicą coraz to m- 


■ Międzynarodowy Zwią¬ 
zek Modeli Miniaturowych 
Samochodów, który ma 
swą siedzibę w Paryżu i 
zrzftsna 12 państw, zorga¬ 
nizował w dniach 8— 24A. 
1960 r. Międzynarodowy Sa¬ 
lon, Samochodów Miniatu¬ 
rowych. Miejscem ekspo¬ 
zycji był Pawilon Sztuki i 
Rzemiosła w Paryżu, Na 
wystawie zgrupowano po¬ 
nad 3.000 modeli, przedsta¬ 
wiających całą historię roz¬ 
woju samochodu, począw¬ 
szy od modelu Fardiera z 
1876 r. a kończąc na su¬ 
pernowoczesnych wzorach 
z 1959—1960 r. wraz z „la¬ 
tającymi samochodami”, u- 
no&ząeymi się na warstwie 
sprężonego powietrza. 


IR We Francji Istnieje 
stowarzyszenie modelarzy 
ja chtow ych, noszące nazwę 
,, S oelele de Yachts Mod e- 
les de Bordeaux'\ które w 
br. obchodzić będzie 66 
rocznicę swego istnienia. 
Tak długi okres działalno¬ 
ści na odcinku modelar¬ 
skim należy do prawdzi¬ 
wych wyjątków. Stowarzy¬ 
szenie zrzesza wyłącznie 
modelarzy, zajmujących się 
budową żaglowych modeli 
regatowych, w tym roku 
staraniem SYMB ma od¬ 
być się we Francji 11 im¬ 
prez, w większości w tzw. 
klasie 1 m” i międzyna¬ 
rodowej klasie „A”, 


Z KRAJU 
M ZE ŚWIATA 


nych zwolenników. Dla 
przykładu możemy podać, 
że na zawodach tego ro¬ 
dzaju modeli, zorganizowa¬ 
nych br, w NBD, starto¬ 
wało wielu modelarzy, ło¬ 
żyskując doskonałe wyni¬ 
ki, znacznie lepsze od mo¬ 
deli ślizgów na wodzie. 
Mianowicie w klasie z sil¬ 
ni czka mi do 1,5 cm 1 naj¬ 
lepszy wynik wynosił 78,26 
km/h, do 2,5 cm> — 119,60 
km/h, a do 5 cm — 60,20 
km/h. W zawodach brały 
także udział modele śliz¬ 
gów lodowych z napędem 
odrzutowym. Osiągniętych 
przez nie wyników jednak 
nie opublikowano, 
wg. Mod, u, Bast, 4 60,3 


m W bibliografii wydaw¬ 
nictw modelarskich zaszły 
ostatnio pewne zmiany. O- 
tóż w NRF zaprzestano 
wydawania miesięcznika 
„Nauticus”, zamiast które¬ 
go ukazuje się nowy mie¬ 
sięcznik pt. „Der Schiffs- 
modellbauer”. Wydawcą 
Ciiiasopisma jest Theodor 
Vieweg Verlag w Hambur¬ 
gu, Nowy miesięcznik wy¬ 
dawany jest na formacie 
A-4, w objętości 24 stron. 
Oprócz artykułów meto¬ 
dycznych zawiera on plany 
modeli statków i okrętów. 
Pozy tym wiele miejsca 
poświęca się w nim spra¬ 
wom zdalnego sterowania, 
napędów i organizacji za¬ 
wodów. Cena 1 egz, wyno¬ 
si 1 DM. 


RH Spośród modelarzy róż¬ 
nych specjalności najlep¬ 
sze warunki dalszego 
kształcenia się w obranym 
przez siebie kierunku ma¬ 
ją modelarze samochodem 
wl. W chwili obecnej 
istnieje bowiem na terenie 
Polski aż 16 techników o 
specjalności — eksploatacja 
i naprawa samochodów o- 
raz 27 zasadniczych szkół 
samochodowych, przygoto¬ 
wuj ąeych młodzież do za¬ 
wód u mechanika samocho¬ 
dowego. Adresy tych szkól 
można otrzymać w redak¬ 
cji tygodnika „Motor” — 
Warszawa, ul* Pankiewi¬ 
cza 3. 




DNI M 


ORZĄ 


(dokończenie ze str, 


Trzeba było wielkim wysiłkiem 
na bagnach i torfowiskach zbudo¬ 
wać własny port Gdynię. W roku 
bieżącym minęło 40 lat od chwili 
powrotu Polski po długiej 150-let- 
niej nieobecności nad Bałtyk. Tę 
rocznicę należy przypomnieć. 


Jeszcze ważniejszą rocznicą jest 
15-ta rocznica objęcia 500-kilome- 
tr owego wybrzeża przez nasze pań¬ 
stwo ludowe, gdy oddziały I Armii, 
wraz z oddziałami radzieckimi, po¬ 
suwając się w ciężkich walkach 
naprzód, doszły nad morze. Trzy 
wielkie porty: Szczecin, Gdynia 
i Gdańsk, oraz kilka pomniejszych 
dają nam w święcie pozycję pań¬ 
stwa morskiego. 

Przez te piętnaście lat zrobiliśmy 
nad morzem niesłychanie wiele. 


Młodzież Radomia w czasie uroczysto¬ 
ści Dni Morza, 



NOWE WYDAWNICTWO 


DOSAAF , 

Na półkach warszawskich księ- 
gar ni ukazała się nowa pozycja 
modelarska to języku rosyjskim 
pt, „Model lodzi podwodnej”. 

Książka nie zawiera planu f lecz 
tylko rysunki linii teore tycznych 
w dwóch różnych podziałkach. Na¬ 
tomiast w tekście poświęcono wiele 
miejsc a omówieniu sposobu wyko* * 

nania kadłuba, poszczególnych ele¬ 
mentów i napędu modelu, 

W formie obszernego wstępu za - 
mieszczona jest najpierw krótka hi¬ 
storia okrętóiu podwodrtpch, sięga- J 

jąca aż 1620 roku , Rozpoczyna się 
ona jeszcze od aparatów podwod- 
nych f a następnie poprzez ciągłe 
udoskonalenia sięga doby obecnej. 

Dalej przedstawione są sity dzia¬ 
łające w wodzie na model, zasady 
pływania modelu podwodnego, spo¬ 
soby budowy kadłuba i wreszcie 
najobszerniejsza część — rodzaje 
napędów do tego typu modeli i spo¬ 
soby ich wykonania . Zakończenie 
stan oto i opis wy ko nania laain 
i śrub , ich montażu oraz astaioia- 
nia i regulowania sterdic głębokości. 

Całość ilustrowana jest 26 rysun¬ 
kami Książeczka liczy 78 stron 
plus wkładka i kosztuje tylko 
1,25 rbl. W wypadku jakichkol¬ 
wiek trudności jej zakupienia w 
miejscu zamieszkania, można ją 
zamówić w wojewódzkim „Domu 
Książki”, Czas frtcanfa realizacji 
zamówienia, zgodnie z informacją 
MDKiP w Warszatoie, wynosi oko¬ 
ło trzech miesięcy . 

„Model podwodnej lodki” — 

E* Michajlow, Wydawnictwo 
DOSAAF 1959 r. 


Odbudowaliśmy porty, w których 
hitlerowcy, cofając się, niszczyli 
co tylko mogli. Nasze wielkie 
stocznie w Gdańsku 1 w Szczecinie 
dają obecnie setki tysięcy ton rocz¬ 
nie okrętów — a były w dniach 
przejęcia kupą gruzów. Nasi ry¬ 
bacy pływają aż pod biegun i do 
wybrzeży Afryki, przywożąc tysią¬ 
ce ton ryb. Nasze linie handlowe 
łączą nasz kraj z najdalszymi za¬ 
kątkami świata. Handel przynosi 
Polsce coraz większe zyski. 

Trzy rocznice łączą się w tym 
roku w jedno wielkie ŚWIĘTO 
MORZA. Musimy je obchodzić 
w nastroju podniosłym i uroczy¬ 
ście. 

L. 2YCKI ^ 
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ŁAMIGŁÓWKA LITEROWA 


Poczynając od pola 
z cyfrą 4 przeskakiwać 
w prawo stale jednako¬ 
wą ilość pól i z napo¬ 
tykanych tym sposobem 
Liter złożyć sześcio wy ra¬ 
zowe rozwiązanie o 
początkowych literach 
słów: C* h t P, W, N* I. 

Rozwiązania należy 
nadsyłać na adres re¬ 
dakcji do dnia 10 lip- 
ca br. 

Za trafne rozwiązania 
rozlosowane zostaną 
książki o tematyce mor¬ 
skiej. 



„MODELARZ** POMAGA 


Krzysztof BuiS ( Kraków, ul. Bożego 
Ciała i$ m* 10 poszukuje planów angiel¬ 
skich okrętów podwodnych; „iheftiś * 1 *, 
„Sterlet"; „Ureula"; „Talisman" i „Ab- 
buT 1 oraz; japońskiego krążownika pod¬ 
wodnego typu , ,1-400“. 

Stefan Grzenkowski* Tczew, uL M* No¬ 
wotki 17* woj* gdańskie, nawiąże ko¬ 
respondencję z moideliaiTzem w wieku 
15 lat w celu prowadzenia wymiany do¬ 
świadczeń, planów i czasopism, 

Andrzej Wcrpachowski, Woliea k. Kielc* 
poczta Chęciny Z poszukuje Nr 2 z I95G 
1 5 z 195& miesięcznika. „Modelarz".* 
Wacław Grzywlfbkl* poczta Augustów, 
skrzytka 4, woj, Białystok poszukuje 
Nr 3, 4, 5, G, 7 i 5 2 1SOT r. miesięcz¬ 
nika , .Modelarz 1 ', 

Ivan Kesl, Flzen, Anion im Uxy c 7* 
CSR za plany na ś wiali okop ii lotniskow¬ 
ca „Arootiancke", pancernika „lova" oraz 
eskortowca ,Suroouf" prześle plany wy¬ 
dawane w Czechosłowacji oraz inne ma¬ 
teriały* 

Mirosław Melis, Koijn IV, Starokoliń- 
ska 220, CSR pragnie wymienić „Leteoky 
Modelar 1 i , .Kridla VIastl“ za „Mode¬ 
larza^ oraz poszukuje planów na świa- 
tłokopoi eskortowca ,*3ureoul* k , pancerni¬ 
ka „Iova", fregaty „Ametyst" 1 statku 
pasażerskiego *,Mazowsze \ 

Andrzej zemanek Pruszcz Gdański, 
ul. Kościuszki 12, odstąpi kompletne ro¬ 
czniki „Modelarza" z 1967 r„ 1908 
i 1959 r. f głośniki* części radiowe, bla¬ 
chę, lampy, druty, krążki techniczne f 
rdzenie tr a ns forma torów głośnikowych* 
silniki wycieraczko we nie nawinięte oraz 
silnik „Jaskółka" za 30 zł (uszkodzony 
tłok i korbowód). 

Karnik — Kraków. Artykuł o powięk¬ 
szaniu planów modelarskich został już 
opublikowany w N-rze 8/1966 „Modela- 


ff u Af o ft 



rza" (Rysunek i podziałka w modelar¬ 
stwie). Plan „Batorego" 1 wydrukowany 
był w miesięczniku „Morze" Nr 6) 
i 9/1964 r* 

Ryszard Jurkowski — zam. Zabrze, ul. 
Curie - Skło do wsk i ej zamieni książki po¬ 
święcone lotnictwu i modelarstwu lotni¬ 
czemu na sklejkę modelarską grubości 

i mm oraz plany modeli okrętów. 

Stanisław Koidysz — Rzeszów, uJ* 
Grodziska ia/8, posiada trzy oprawione 
roczniki „Skrzydła i Motor* z roku 
1 F 47 P 48 i 49 oraz plany modeli reduk- 
cyjno-latającyeh „Zlin 126", „Orion", 
„jak-iS“ oraz „Tatra-291", które zamie¬ 
ni na silnik do modeli latających lub 
materiały modelarskie. 


Andrzej Parzyszek — Tczew* uL 
Dzierżyńskiego 22a poszukuje następu¬ 
jących czasopism , .Modelarza" 1/S®, 
„Morze" 1, 6* 7, 9/32, 2/54, 8/55, 7/56 

oiraz posiada do odstąpienia „Modela¬ 
rze" Nr 8/50, 11/57, 2, 4* 5, 10, 11 i 12/99, 
„Morze" Nr 1/53, 7, 10/54, 18/35, 8, 

12/56, 7/57, 1,2, 5/58, h 4, 5, 7, 8/58. 
„Młody Technik" Nr 1, 2, 3, 4, 7, 18, 
11 / 50 * _ _ 

Jan Szajcwski —* Dublin 1* skr„ ITZ — 

posiada do odstąpienia książki L* Wiś¬ 
niewskiego „Budowa Modeli Kdlejo- 
wych"* 

W. Maciejewski — Bydgoszcz* ul, 
Sienkiewicza 4 m. l pragnie prowa¬ 
dzić korespondencję z modelarzem Okrę¬ 
towym w wieku 15 lat* 

Stefan Dąbrowski — Warszawa 4, ul* 
Panieńska 3 m, 6, ma do wymiany lub 
odstąpi Kompletne roczniki i pojedyncze 
numery następujących czasopism z lat 
1945—59: Skrzydlata Polska, Skrzydła 
i Motor, Modelarz, Morze, Młody Tech¬ 
nik, Horyzonty Techniki, Magyar Re- 
piiićs, Le Modćle rćduit d‘avian, Mlady 
Letec, Leteoky Modolśf, Letectvl, Kri¬ 
dla Vlasti, Grażdamkaja Awiacija, Kry- 
lia Rodiny, jugend u* Technik, Flug- 
sport, Fitigel der Heimat, Der Modell- 
hauer, Modellbau u. Pastelu, Mlady 
Technik, Der ModeUcisenbaJuiar. Nadto 
posiada książki modelarskie lotnicze 
i szkutnicze. Na żądanie prześle szcze¬ 
gółowy wykaz czasopism i książek po 
nadesłaniu znaczka pocztowego* Poszu¬ 
kuje: Der Modeileisenbahner kompl* 
1952, 53, 54 i Nr 1, 2/55 oraz książki 
o modelarstwie kolejowym* zdalnym 
sterowaniu i bezogonowcaeh. 



Jednak silnik zaczął działać*.. 
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MODEL NA MISTRZOSTWA ŚWIATA 


ANGIELSKI MODEL Z POLSKIM 
SILNIKIEM 


Na zdjęciu modisl pręrlkościowy zbudowany prze® 
O, Klenunana — Czechosłowacja* Model przygoto¬ 
wywany jest na Mistrzostwa Świata Modeli Pręd- 
kościuwych, ktdrc odbędą się w 1960 roku na 
Węgrzech. 

ROZMIAR HO ZDOBYWA 
ZWOLENNIKÓW 


Modelarze kolejowi z całej Europy w ostatnich latacn 
budują swoje modele przeważnie w rozmiarze 
„HO**. Na zdjęciu modele elektrowozu Bo Bo i paro¬ 
wozu w rozmiarach HO, któ- 
re są produkowane prze* 
t francuskie firmy modelarskie. 

Zaznaczyć trzeba, że u nas też 
- - r mamy postęp* W niedługim 

czasie ukażą się w sprzedaży 
pierwsze zestawy modeli kole¬ 
jowych produkowanych przez 
Metalowców w 


Modelarze nasi często narzekają na brak dobrych sil¬ 
ników modelarskich. Na zdjęciu widzimy model re- 
dukcyjno-latający zbudowany w Anglii, który lata na 
polskim silniku (Sokół) konstrukcji St. Górskiego. 
Z tego wynika „cudzo chwalicie.,. 1w . 


Spółdzielnię 

Orzyszu* 


WmĘm. 


Gdybyśmy przedstawili tylko zdjęcie tego modelu 
pancernika można by wmówić, że jest to wielki 
model, a nawet, że to oryginalny okręt. 

Widoczne na drugim planie kaczki zdradzają jed¬ 
nak tajemnicę. Na pomysł zrobienia tego efektownego 
zdjęcia wpadł p. A. Woode z Los Angeles, które re¬ 
produkujemy z miesięcznika „American Modele r łł . 


Wielu modelarzy interesuje się jednocześnie kilko¬ 
ma dziedzinami modelarstwa. Gdy oprócz chęci nie 
brak również i wytrwałej pracy wychodzą takie oto 
rezultaty, jak widzimy na zdjęciu. Przedstawia ono 
model statku „Colossus“ w trakcie załadunku zestawu 
pociągu, a jak wynika z treści i dalszych fotografii 
zamieszczonych w „Air Trails Model Annual**, z któ¬ 
rego zaczerpnęliśmy te informacje, wykonawca zbu¬ 
dował także szereg modeli samochodów, ciągników 
i transporterów. Załadunek ich odbywa się poprzez 
specjalną pochylnię na rufie. 











